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Editorial 





Le Bourget 95 





L próximo mes de junio se celebrará en 
E París el 41 Salón Internacional de la 

Aeronáutica y del Espacio. Han pasado 
ya 86 años desde que, en 1909, tuviera lugar en 
el Gran Palacio de los Campos Elíseos la primera 
exposición y, tanto por su antigúedad como por 
los continuos éxitos obtenidos en participación y 
- asistencia de público, hoy día es considerada 
como la más emblemática de las manifestaciones 
que en el mundo se celebran sobre la aviación y 
los distintos aspectos que la rodean. 


De ahí la gran expectación que ha despertado 
esta nueva edición en el sector aeronáutico ya 
que, después de varios años de disminuciones en 
los resultados económicos de las numerosas 
empresas especializadas en este área, es posible 
que en el presente año comiencen a recuperarse 
dichos resultados. 


Efectivamente, los continuos recortes en los 
gastos de carácter militar que desde 1987 se han 
llevado a cabo en todos los países del mundo, y 
que en términos reales supone un descenso en 
porcentaje del PIB mundial del 3.9% en 1986 al 
3.1% en 1992, se han traducido en la desaparición 
de muchas empresas y en la reestructuración de 
las demás a través de distintas cooperaciones. 


IN embargo la gran crisis mundial, que 

paralelamente se ha sufrido a lo largo de 

estos últimos años, ha impedido que el 
sector civil sirviera de motor para recuperar la 
producción de las nuevas empresas y consorcios. 
El resultado ha sido un estancamiento de los 
numerosos desarrollos que hace años animaban a 
la gran comunidad aeronáutica. 
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España no ha permanecido ajena a estos 
acontecimientos. Más aún, su incidencia se ha 
visto agravada por las peculiares características 
de nuestras organizaciones. 





Por una parte el ya escaso presupuesto de 


Defensa de 1987, el 1.95% del PIB nacional, se 
ha reducido en 1994 hasta un 1.26%, lo que en 
términos reales supone una disminución de un 
30%. Disminución que ha afectado casi 
exclusivamente a los gastos de inversión y 
modernización, es decir, a las distintas 
empresas del sector, tanto nacionales como 
extranjeras. 


E otro lado la diversidad de empresas 
que en nuestro país existían hasta hace 


poco impedían que éstas pudieran. 


competir con cierta ventaja en el mercado 


internacional. El paso de la reestructuración ya 


se ha dado. Ahora sólo hace falta que el 
mercado se anime para que los resultados 
comiencen a mejorar e impidan la desaparición 


de este sector que es de vital importancia para el 


desarrollo de una nación. 


Esta importancia viene definida por la 


necesidad de mantener la independencia en 


materia tecnológica, no sólo desde el punto de 


vista de la Defensa sino también desde una 


óptica de supervivencia industrial nacional. 


A la vuelta del Salón podremos comprobar si 
las expectativas de mejora del sector se han 
alcanzado o bien habrá que esperar otro año para 
que eso suceda. 
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Modernización 
del MIG 21, 
posibles vías 








ara los usuarios de los 
mas de 5000 aviones 
MIG-21 aún en servicio de 
un total de 12000 unidades 
producidas por MiKoyan (o 
bajo licencia por otros paí- 
ses), la cuestión de la reno- 
vación se plantea bajo dos 
posibles alternativas en este 
momento: La oficial viene de 
la mano del propio fabricante 
MIG-MAPO con su proyecto 
MIG-21-93, la otra opción es 
| la israelí que con una indus- 
tria especializada en este ti- 
po de trabajos, ofrece a los 
usuarios de MIG-21, lo últi- 
mo en restauración su MIG- 
21-2000. 

La opción rusa ha sido ele- 
gida por la Fuerza Aérea In- 
dia para modificar 125 avio- 
nes de una flota de 250 MIG- 
21. La aviónica del avión se 
ha rediseñado completamen- 
te alrededor de un radar 
Phazotron Kopyo (Lance) 
derivado del radar del MIG 
29M *“ZhuK”. Con 28 NM de 
alcance, tiene capacidad 
TWS (Track While Scan) pa- 
ra detectar hasta 24 blancos, 
seguir 8 simultáneamente y 
poder atacar dos de ellos 
con misiles de alcance me- 














' ración derivado del seleccio- 


nado por la Fuerza Aérea 
Francesa EWS-21, capaz de 
integrarse con el lanzador de 
chaff y bengalas BVP-20-26 
en una combinación de de- 
mostrada eficacia. 


Vuelve el 
ATARS 


| Moon Douglas está 


costeando bajo su pro- 


| pio riesgo, un programa de 


La opción israelí, el MIG- | ocho vuelos con un avión F- 


21-2000, fue presentada en | 


el Salón de París en 1993 a 
la vez que se daba a cono- 
cer el contrato firmado por la 
Industria Israelí con Ruma- 
nía para la modificación de 
100 de sus MIG-21 en dota- 
ción. 

Esta versión ha sufrido un 
completo rediseño de la 
aviónica y sistemas de nave- 
gación y comunicaciones, la 
prueba mas evidente se pue- 
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15D para ofrecer al Departa- 
mento de Defensa estadou- 
nidense una alternativa a la 
misión de reconocimiento 
táctico llevada a cabo hasta 
ahora por RF-4C, que la 
USAF está procediendo a 
dar de baja del servicio. El 
avión dotado del Sistema 
ATARS (Advance Tactical 
Airborne Reconnaissance 
System), montado en un pod 
conformado bajo el fuselaje 
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tema del reconocimiento fo- 
tográfico se remonta a 1950 
con el desarrollo del F-2H 
Banshee, seguido del RF- 
101 Voodoo en la década de 
los 60 y los RF-4C y RF-4E 
Phantom, en operación des- 
de los setenta hasta nues- 
tros días. 


Momentos 
decisivos para 
el Programa 
FLA 


L a Agencia Euroflag res- 
ponsable del control del 
Proyecto FLA (Future Large 
Aircraft) tiene prevista su 
desaparición a finales de 
Mayo mientras las naciones 
participantes se esfuerzan 
por solventar los problemas 
de su prevista organización 
industrial dentro del Progra- 
ma Airbus. Existen diver- 
gencias entre los miembros 
de Airbus a cerca de como 
el Programa debe ser es- 
tructurado, como regular la 
participación de naciones 
como ltalia, Portugal o Tur- 
quía no miembros del Con- 
sorcio y en que forma los 
criterios de eficacia pueden 
hacerse prevalecer sobre 
las consideraciones de tipo 
político. La determinación 














Cabina del MIG-21-93 propuesta por el propio fabricante MIG-MA- 
PO, en la parte superior derecha se aprecia el monitor del sistema 
alertador de amenazas EWS-21 de origen francés, que ya ha formado 


dio tipo Vympel R-27R1 (AA- 
10A Alamo) o con su nueva 
versión radar activa RW-AE 


de situar el Programa en 
manos de la Industria bajo 








(AMRAAMsky). En el comba- 
te cercano, un casco con vi- 
sor integrado y el misil R-73 
(AA-11 Archer) son la combi- 
nación mas eficaz que se co- 
noce por el momento. 
Mikoyan presenta además 
la posibilidad de elegir una 
versión occidentalizada de 
su modificación, mediante un 
acuerdo con Dassault Elec- 
tronique para equipar la avió- 
nica con equipos franceses 
de comunicaciones y guerra 
electrónica. Así se presenta 
ya integrado el alertador de 
amenazas de la última gene- 





parte de otras modernizaciones como el F.I]CT/CR y el F-I6A/B. 


de hallar en la cabina, que 
con un HUD, dos pantallas 
multifunción y modernos ins- 
trumentos, hacen olvidar los 
mas de treinta años de este 
diseño para rememorar mas 
bien el de un avión de la 
cuarta generación. Los lo- 
gros alcanzados por la in- 
dustria Israelí en el abortado 
proyecto “Lavi” se han pues- 
to al servicio del MIG-21- 
2000 para conseguir un dise- 
ño evidentemente avanzado 
con una buena relación cos- 
to-eficacia, 
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que genera muy poco “drag”, 
lleva una integración del sis- 
tema electroóptico en su pro- 
pia aviónica, lo que hace po- 
sible la visualización de las 
imágenes recogidas en cabi- 
na, e incluso la reproducción 
en vuelo de imágenes pre- 
viamente grabadas. 

MDA tiene un contrato de 
20M de dólares con la U.S. 
Navy para integrar el ATARS 
en el F-18D como conse- 
cuencia de un requisito del 
Cuerpo de Marines. La expe- 
riencia de la Compañía en el 





reglas de tipo exclusivamen- 
te comercial, parece haber 
convencido a todos los parti- 
cipantes como la única posi- 
bilidad de llevar a delante el 
proyecto. 

La configuración definitiva 
del avión es el siguiente 
obstáculo a superar, con las 
reducciones previstas en la 
altura de cabina, velocidad 
de crucero y capacidad de 
carga, el avión se aproxima 
cada vez mas a su mas di- 
recto competidor en Occi- 
dente, el C-130J de Lockhe- 
ed y se aleja de aquella idea 
inicial mucho mas próxima 
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El FLA atraviesa momentos decisivos para el Programa, a finales de mayo se decide su configuración 
definitiva y el modelo industrial previsto para su desarrollo y producción 


al C-17 de McDonnell Dou- 
glas “Globemaster 111”. 


Holanda 
selecciona “El 
Apache”, USA 1 
EUROPA 0 


l informe de la Fuerza 

Aérea Holandesa apo- 
yando el modelo de helicóp- 
tero AH-64D “Apache” frente 
a su natural competidor, el 
franco-germano “Tiger” de- 
sarrollado por Eurocopter, ha 
sido decisivo para inclinar la 


ús AS a 


XAO - 


n=: el 





A o 


decisión del Gobierno a favor 
del modelo estadounidense. 
Una vez mas se pone a 
prueba la solidaridad euro- 
pea a nivel económico-indus- 
trial, planteandose el proce- 
so de la decisión como un 
simple problema de costo 
eficacia. Según el informe 
técnico-operativo de selec- 
ción, la opción del “Tiger” 
presentaba un mayor riesgo 
técnico al no haber superado 
todavía la Fase de Desarro- 
llo, mientras que el “Apache” 
es un modelo sobradamente 
operado y conocido en todo 
el mundo. El bajo precio de 


YM TO 
yO i 


AO 


AX 


a 


Helicóptero de cae 


“Apache” 





, seleccionado por la Fuerza Aé- 


rea holandesa, un duro revés a la industria aeronáutica europea. 
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la divisa americana habrá 
contribuido seguramente a 


| apoyar estos argumentos. El 
' contrato por un valor de 
' 700M de dólares incluye 30 


helicópteros del modelo AH- 
64D, aunque no dotados del 
moderno radar Longbow, pe- 
ro si de misiles Hellfire y la 
posibilidad de recibir datos 
de objetivos vía “data-link” 


desde otros Apaches, avio- 


nes AWACS, Joint-STARS o 
estaciones de tierra en la red 
digital. 

El próximo encuentro “Eu- 
ropa-USA” se juega en terri- 
torio británico cuando su Go- 
bierno tenga que decidir a fi- 
nales de Julio sobre el 
nuevo helicóptero con que 
dotar al Ejército de Tierra del 
año 2000. El contrato por 90 
unidades supera los 3000M 
de dólares y los dos candi- 
datos favoritos siguen sien- 
do el “Tiger” y el “Apache”. 
El Ejército apoya la opción 
estadounidense, los políticos 
se dividen entre Europeistas 
y Atlantistas, la Industria bri- 
tánica apuesta en los dos 
bandos para nunca perder. 
La respuesta, en breve pla- 
zO, poco después del Salón 
de “Le Bourgét”, donde fran- 
ceses y alemanes utilizarán 
todos sus recursos para ga- 
nar el favor de la opinión pú- 
blica. 














4 La India va a adquirir a 
Rusia un nuevo paquete de 
aviones MIG-29 que reem- 
plazarán unidades del mis- 
mo tipo perdidas con motivo 
de accidente y se incorpora- 
ran a los Escuadrones de 
vuelo a finales de este año. 
La cifra no se ha hecho pú- 
blica, pero puede oscilar en- 
tre 13 y 15 unidades. 


4 Tailandia ha condicio- 
nado en EEUU la compra de 
sus futuros cazas, F-16 o F- 
18, a su equipamiento con el 
misil AMRAAM hasta ahora 
vetado en los países de ese 
entorno. El precedente de 
Malasia que ha adquirido 
aviones MIG-29 con el misil 
radar activo RVV-AE (AA-12 
AMRAAMsky) hará pensar al 
gobierno estadounidense so- 
bre la posibilidad de levantar 
ciertas restricciones en esta 
región para mantener su in- 
fluencia en el mercado. 


Y Canadá anuncia la limi- 
tación de su flota de CF-18 a 
60 aviones operativos así co- 
mo la puesta a la venta de 
sus aviones CF-5 por moti- 
vos presupuestarios. Los 
aviones son actualmente uti- 
lizados como entrenadores 
avanzados para tripulacio- 
nes de CF-18. Canadá ad- 
quirió 115 F-5s en 1968 de 
los cuales aproximadamente 
80 permanecen en vuelo y 
39 de ellos han sido objeto 
de una modernización re- 
ciente. Turquía ha manifesta- 
do su interés por los aviones 
aunque parece que el Go- 
bierno de Canadá le ha im- 
puesto condiciones poco 
aceptables para su venta, 
como un uso restringido ex- 
clusivamente a defensa ante 
agresión externa o el entre- 
namiento de tripulaciones. 


4 Corea del Sur e Israel 
consideran la adquisición del 
avión E-8C JSTARS (Joint 
Surveillance Target System), 
uno de los mas notables pro- 
tagonistas del Conflicto del 
Golfo, en su papel de reco- 
nocimiento avanzado del 
campo de batalla, capaz de 
localizar y designar en tiem- 
po real objetivos terrestres, 
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yE Falcon 900EX 


E n el curso de este mes de 
mayo está previsto el pri- 
mer vuelo del prototipo Fal- 
con 900EX, versión derivada 
del Falcon 900B que precisa- 
rá de un programa de ensa- 
yos en vuelo cifrado en unas 
250 horas de permanencia 
en el aire para lograr su centi- 
ficación JAA y FAA, la cual 
deberá llegar en marzo del 
próximo año. Dassault afirma 
haber obtenido ya diez ven- 
tas de esta aeronave, la pri- 
mera de las cuales será en- 
tregada a la compañía Sony. 
El objetivo inicial del Fal- 
con 900EX es poner en el 
mercado una aeronave de 
mayor alcance que el actual 
Falcon 900B. En un principio 
Dassault pensó en la posibili- 
dad de fijarlo en 6500 millas 
náuticas (12000 km.), pero 
después de una segunda 
ronda más detallada de estu- 
dios de mercado, se decidió 
que sólo 4500 millas náuticas 
(8335 km.) serían suficientes. 
Con esa conclusión, y con 
otros objetivos de obligado 
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lanzó el programa en octubre 
de 1994 en el curso de la 
convención de la National 
Business Aircraft Association. 

El Falcon 900EX incor- 
pora motores AlliedSignal 
TFE731-60 de 2268 kg. de 
empuje, cuya primera virtud 
es que presentan un consu- 
mo específico inferior en un 
8% al de los TFE731-5BR, 
quienes constituyen la planta 
propulsora del Falcon 900B, 
cifra que tiene notable impor- 
tancia a la hora de conseguir 
que el Falcon 900EX tenga 
unos costos directos de ope- 
ración inferiores en un 5% a 
los de su predecesor. El in- 
cremento de alcance ha he- 
cho indispensable añadir 
más espacio para combusti- 
ble, lo cual se logra con dos 
depósitos adicionales en el 
fuselaje, uno en su parte an- 
terior y otro en la posterior, 
quienes combinadamente su- 
man 753 kg. para un peso to- 
tal de combustible de 9445 
kg. En la cabina de vuelo va 
una aviónica Honeywell Pri- 
mus 2000 con cinco CRT de 
8 x 7 pulgadas. 











0 
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dólares más que el Falcon 
900B. 

Con miras a más largo pla- 
zO, Dassault ha iniciado los 
estudios de un birreactor de 
negocios llamado a ser el su- 
cesor del Falcon 20, con un 
primer objetivo consistente 
en obtener un producto del 
orden del 30% más barato en 
producción que los aviones 
que constituirán su compe- 
tencia. Otros parámetros de 
diseño son un alcance míni- 
mo de 5000 km., una veloci- 
dad de crucero de Mach 0.8 
y un precio de venta situado 
entre los 10 y los 12 millones 
de dólares. 


Y Un encargo de 
SAS lanza el 
Boeing 737-600 





candinavian Airlines Sys- 

tem, con una adquisición 
en firme por un total de 35 
unidades, la primera de las 
cuales se entregará en el se- 
gundo semestre de 1998 y la 
última tres años más tarde, 
se ha convertido en el cliente 





El Falcon 900B tiene ya su versión de largo alcance. (J. A. Martínez Cabeza) 


cumplimiento procedentes de 
las conversaciones con posi- 
bles clientes, entre los que se 
citan una altura inicial de cru- 
cero de 39000 pies, EFIS - 
siempre que no incrementa- 
ran excesivamente el precio- 
y mayor confort interior, se 
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El peso máximo de despe- 
gue del Falcon 900EX es de 
21910 kg. y la velocidad de 
crucero será Mach 0.8-0.84. 
El precio del avión con el 
equipamiento estándar será 
de unos 26 millones de dóla- 
res, es decir, 4 millones de 





lanzador del Boeing 737-600. 
La operación, cuyo valor as- 
ciende a un total de 1180 mi- 
llones de dólares, incluye el 
establecimiento simultáneo 
de opciones por otros tantos 
35 aviones del mismo mode- 
lo. 














Breves 


4 Raytheon Aircraft ha 
dado un giro de 1808 en sus 
intenciones re al Haw- 
ker 800. De pués de decidir 
tiempo atrás la reducción de 
su cadencia de producción, 
ha optado por producir una 
nueva versión, conocida co- 
mo Hawker 800XP, que se 
ctas al mismo precio que 

(9.9 millones de dó- 
ne q e incorporará motores 
TFE731-5BR y un nuevo sis- 
tema de acondicionamiento 
de aire. Se conseguirá así un 
incremento de 225 kg. en la 
carga de pago y mejores ac- 
tuaciones en subida, veloci- 
dad, alcance y confort interior. 


4 Sukhoi ha seleccionado 
el motor General Electric 
CT7-9B como planta propul- 
sora del biturbohélice S-80. 
pro dos primeros CT7-9B se- 


principios 
de 1996 para su instalación 
en el prototipo, el cual tiene 
previsto su primer vuelo en el 
año 1997. La operación se ha 
complementado con un 
acuerdo según el cual Ry- 
binsk Motors pasa a ser el 
centro autorizado para mante- 
dad de ese tipo de moto- 


MN British Airw dde s tiene 
previsto tomar decisión dentro 
de aproximadamente un año 
acerca de los aviones que de- 
berán sustituir a su actual flo- 
ta de alcance medio y corto. 
Uno de los aviones a sustituir 
será el Boeing 767, existiendo 
indicios importantes en el 
sentido de que el A330 equi- 
pado con motores Rol 
ce podría ser el candidato 


_ e ELprvipo Boeing 777 
ad iros GE en 


alcanzó Mach 0.96 durante 
un en el curso del mes 
de febrero último. La opera- 
ción formó parte de un plan 
de ensayos destinado a ex- 
plorar las posibilidades de 
ampliar el diagrama de ma- 
niobra del dúo avión/motor. 


4 Mientras Bombardier/- 
de Havilland busca socios 
dispuestos a compartir ries- 
gos para lanzar el Dash 8- 
400 en coincidencia con la 
celebración del Salón de Le 
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El Boeing 737-600, previa- 
mente conocido como 737- 
500X, estará propulsado en 
la versión de SAS por dos 
motores CFM56-7 e ira equi- 
pado con asientos converti- 
bles, los cuales permitirán 
configuraciones interiores de 
cinco o de seis en fondo, de 





manera que su capacidad os- 
cilará entre 95 y 128 pasaje- 
ros. Tomando como referen- 
cia comparativa el Boeing 
737-500, la nueva versión - 
600 llevará el ala de mayor 
superficie previamente desa- 
rrollada para los Boeing 737- 
700 y -800, lo cual permite 
mayores alcance, velocidad y 
altura de crucero, si bien su 
capacidad de pasajeros es 
inferior a la de estos últimos 
toda vez que tiene el fuselaje 
más corto que ambos. 

La decisión de SAS tiene 
además implicaciones secun- 
darias como ha sido el recha- 
zo al MD-95; McDonnell Dou- 
glas ha estado luchando du- 
rante meses por conseguir 
que esa compañía, con el en- 
cargo que finalmente ha ido a 
manos de Boeing, se convir- 
tiera en su cliente lanzador. 
McDonnell Douglas -quien 
asegura que existe un mer- 
cado de 1600 a 1700 aviones 
de 100 plazas de capacidad 
en los próximos años- confe- 
saría al conocerse la elección 
en favor de Boeing que, a pe- 





sar del indudable contratiem- 
po que ha supuesto, continúa 
adelante con el MD-95 pues- 
to que existen más clientes 
en potencia para el avión y 
no parece lógico abandonarlo 
en base a la decisión de una 
sola compañía. El A319, el 
Fokker 100 y el Avro RJ100 


+ sE e 207 az E 
El sucesor - del F clar F- 7 00 podría salir dci una colaboración con la 
industria aeronáutica de Corea del Sur. (J. A. Martínez Cabeza) 


eran también candidatos en 
liza para el contrato. 


Acuerdo entre 
DASA y un 
consorcio 
coreano para el 
desarrollo de un 
reactor regional 


aimler-Benz Aerospace, 

Fokker y un grupo de 
compañías de Corea del Sur, 
han firmado un acuerdo en 
Bonn para la investigación 
conjunta acerca del desarro- 
llo de un reactor comercial 
del orden de las 100-120 pla- 
zas. La noticia viene a confir- 
mar la existencia de un am- 
plio mercado para ese tipo de 
aeronave, tal y como sostie- 
ne McDonnell Douglas a títu- 
lo de justificación para la pre- 
sencia de su proyecto MD- 
95, aunque bien es cierto que 
tanto este proyecto como el 
Fokker F-100 están experi- 
mentando problemas, el pri- 
mero para su lanzamiento - 
como se ha indicado en la 
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para obtener nuevas ventas. 
El acuerdo en cuestión lo 
firmaron Hartmut Mehdorn 
por parte de Daimler-Benz 
Aerospace, Ben van Schaik 
por parte de Fokker y Dae- 
Won Lee, presidente de 
Samsung Aerospace, en re- 
presentación del grupo de 
empresas de Corea del Sur, 
usualmente referido como 
Korean Commercial Aircraft 
Development Consortium, 
Este último grupo incluye, 
además de Samsung, a las 
firmas Hyundai Technology 
Development, Daewoo He- 
avy Industries y Korean Air. 
No existe aún calendario 
para las actividades a desa- 
rrollar en base al acuerdo al- 
canzado, tan sólo se cita que 
la aeronave fruto de El debe- 
ría volar alrededor del año 
2000, lo cual es tanto como 
no decir nada. Si parece cla- 
ro, sin embargo, que Fokker 
deberá jugar un papel de pro- 
tagonista dentro de las activi- 
dades, por su reconocida ex- 
periencia en el terreno de los 
aviones de 50 a 100 plazas y 
por ser una compañía muy 
conocida en la costa asiática 
del Océano Pacífico, como 
muestra el hecho de que ha- 
ya vendido allí hasta ahora 
un total de 110 aviones F-50, 
F-70 y F-100. Desde comien- 
zos de 1992, Fokker ha esta- 
do analizando el desarrollo 
de un nuevo proyecto de 
avión regional de tecnología 
avanzada, para 100 plazas y 
disponibilidad en 1997, en su 
día bautizado como ATSA 
(Advanced Technology Small 
Aircraft), cuyo alcance máxi- 
mo sería 2000 millas náuti- 
cas (3700 km.) y cuyo objeti- 
vo económico se centró en la 
consecución de unos costos 
directos de operación inferio- 
res en un 10% a los del F- 
100. Se estima que ese pro- 
yecto podría muy bien ser la 
base de trabajo sobre la que 
se establezcan las activida- 
des del acuerdo. 
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noticia anterior- y el segundo | 





pa planea proceder al lanza- 
miento del birreactor regional 
CRJ-X de 70 plazas en el cur- 
so del año próximo, una vez 
que los ensayos en túnel ae- 
rodinámico han Di la 
d del diseño pre: 
para cumplir los Sbidlvos do de 
alcance establecidos en su 
momento. 


4 En un intento por reducir 
las cifras de accidentes por 
colisión contra el suelo en 
vuelo controlado, la OACI ha 
decidido modificar el Anexo 6 
con efectos a partir del 1 de 
enero de 1999, estab ! 
como obligatorio el uso del 
GPWS (Ground Proximity 
AS System) en todos 

aviones comerciales cuyo 
e O de despegue 
ns las 12500 sr 0 

0 cuya capac pa- 
sajeros sea superior a los nue- 
ve pasa aviones ma- 
triculados antes de julio de 
1979, hasta ahora eximidos 
de emplear GPWS, deberán 
montarlo obligatoriamente a 
partir de esa fecha. 


4 IAE trabaja 
EOS ara ( 
aa dores s de 
la posb o > 





a conjunta- 









pesas calor e ao 


te prisa alguna ni mucho me- 
nos una fecha límite. 

4 El motor Rolls-Royce 
Trent 800 verificó su primer 
vuelo el pasado 29 de marzo 
con 4 horas y 15 minutos de 


duración. La operación tuvo 


lugar desde el Boeing Field 
(Seattle), alcanzándose < 
pos acia y Mach 0.83 de 
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Ensamblado de 
los primeros 
F/A-18 
finlandeses 





| pasado primero de mar- 
zo se procedió a la unión 
de las secciones delantera y 
central/trasera del fuselaje del 


« a 


s a 


— le 
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de un caso FMS (Foreign Mili- 
tary Sales). 

Los kits de ensamblado, a 
fabricar por MDA y Northorp 
Grumman, serán enviados a 
las instalaciones de Valmet 
Aviation Inc. ubicadas en Halli 
(Finlandia), de forma que el 
proceso de montaje final del 
primer F/A-18C comience el 
próximo mes de septiembre, y 





El vuelo ferry de los cuatro primeros F/A-18D fabricados por MDA pa- 
ra la Fuerza Aérea finlandesa se ha programado para el próximo mes 


de noviembre. 


primero de los siete F/A-18D, 
que McDonnell Douglas Ae- 
rospace (MDA) entregará a la 
Fuerza Aérea finlandesa a par- 
tir del próximo mes de junio. 

El primero de los biplazas, 
ahora en fase de ensambla- 
do, tiene previsto su primer 
vuelo a principios del mes de 
mayo, y según el calendario 
de entregas previsto, las cua- 
tro primeras unidades fabrica- 
das por MDA se trasladarán 
en vuelo ferry a Finlandia du- 
rante el mes de noviembre. 

Aparte de los siete biplazas 
que entregue MDA, el progra- 
ma F/A-18 finlandés contem- 
pla el ensamblado a nivel na- 
cional de un total de 57 unida- 


des de la versión monoplaza | 


(F/A-18C), como consecuen- 
cia de las contrapartidas in- 
dustriales del fabricante deri- 
vadas de la adquisición del 
sistema a U.S. Navy a través 





un año después se proceda a 
iniciar las entregas a la fuerza 
aérea finlandesa, que se ex- 
tenderán hasta el año 2000. 
Hasta la fecha se ha recibi- 
do, en las instalaciones de 
Valmet Aviation Inc., el 80% 
del equipo de apoyo y utillaje 
necesarios para realizar las 
operaciones de ensamblaje y 
pruebas funcionales. Además, 
un total de 140 técnicos de la 


empresa finlandesa han reci- | 


bido entrenamiento en las ins- 
talaciones de MDA. 

El programa de contraparti- 
das industriales asociado al 
programa de adquisición fin- 
landés asciende a un total de 
1.110 millones de dólares 
U.S. del que aproximadamen- 
te el 25% corresponde a pro- 
yectos directamente relacio- 
nados con el programa, como 
la fabricación de componen- 
tes del F/A-18. 
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Alternativas 
tras la 
cancelación del 
TSSAM 


anto USAF como US 

Navy están explorando 
distintas opciones para cubrir 
el vacío originado por la can- 
celación por parte del Depar- 
tamento de Defensa USA, a 
finales del año 1994, del pro- 
grama de desarrollo del misil 
de largo alcance (180 millas 
náuticas) AGM-137, más co- 
nocido como TSSAM (Tri Ser- 
vice Standoffe Attack Missile), 
del que se pretendía fabricar 
un total de 8.650 unidades 
con destino a los tres servi- 
cios de las fuerzas armadas 
USA. 

Mientras que US Navy pre- 
tende aumentar el número de 
unidades en su programa de 
modificación del SLAM (Stan- 
doff Land Attack Missil) a la 
versión de largo alcance 
(SLAM-ER), USAF está anali- 
zando la posibilidad de desa- 
rrollar una versión menos 
compleja del TSSAM, con el 
fin de reducir costos y riesgo 
tecnológico. 

La nueva versión del AGM- 
137, que constituiría el progra- 
ma ASOM (Affordable Stand- 
Off Missile), tendría caracte- 








rísticas de baja observabilidad 
frontal, abandonándose la 


idea inicial de dotar al misil 
con características «stealth» 
en todas las direcciones de 
aproximación. De esta forma, 
el costo total por unidad se 
establecería en 750.000 dóla- 
res US, un 38% del valor uni- 
tario de la versión original. 

La solución USAF sería 
completada con la adquisición 
adicional de un total de 1.500 
misiles activos de los tipos 
AGM-130, AGM-142 y AGM- 
86 con cabezas de guerras 
convencionales. Rockwell, fa- 
bricante del AGM-130, está 
considerando la posibilidad de 
modificar el misil con el fin de 
duplicar su alcance actual, de 
forma que se aproxime al va- 
lor previsto para el TSSAM. 
De forma análoga, existen 
planes de modificación del mi- 
sil de medio alcance Have 
Nap (AGM-142) de Martin 
Marietta. 

Según fuentes de Northrop 
Grumman, empresa adjudica- 
taria del contrato, la cancela- 
ción del programa por un im- 
porte total de 15.100 millones 
de dólares US, afectará a un 
total de 1.650 empleados de 
sus factorías de Hawthrone 
(California), Edwards AFB 
(California) y Rolling Mea- 
dows (Illinois). 

Northrop Grumman, que 





Tras la cancelación del programa TSSAM se han reactivado las pro- 
puestas de modificación de misiles de medio alcance como el AGM-130 


de Rockwell y el AGM-140 de Martin Marietta. 
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hasta la fecha había facturado 
cerca de 620 millones de dó- 
lares US con cargo al proyec- 
to, ha presentado asimismo 
diferentes alternativas al De- 
partamento de Defensa para 
la reactivación del programa, 
una vez solventados los pro- 
blemas técnicos que han ori- 
ginado retrasos respecto al 
programa previsto, 


Y Entrega de las 
primeras 
publicaciones 
del EF-18 
desarrolladas a 
nivel nacional 


Apenas transcurridos nueve 
meses, desde el comienzo de 
la transferencia de la base de 
datos de las publicaciones 
técnicas peculiares del EF-18, 
de McDonnell Douglas Aeros- 
pace (MDA) al consorcio de 
empresas EBB (Empresarios 
Agrupados, Base Documental 
de la Empresa y Bazán), el 
MALOG ha aprobado la distri- 
bución a los usuarios de los 
primeros manuales del EF-18 
| desarrollados en España. 

El manual del usuario de 
software del sistema CE/C.15 
(EF-18) con OFP (Operational 
Flight Program)-94E, en el 
que se describe la operación 
del subsistema de aviónica 
tras la incorporación en la flo- 
ta EF-18 del primer programa 
operativo de vuelo desarrolla- 
do por el CLAEX, ha sido la 
primera de las publicaciones 
' aprobadas. Este manual, edi- 
tado por EBB basándose en 
la información suministrada 
por dicho centro logístico, ha 
sido utilizado por el citado 
consorcio como documento 
fuente para el desarrollo de 
las actualizaciones del cerca 
de medio centenar de publica- 
ciones técnicas del EF-18 
afectadas por la incorporación 
del nuevo OFP, 

A finales del mes de marzo, 
fecha en la que se formalizó 

















la entrega del OFP-94E a las 


unidades usuarias del sistema | 


de armas, se había aprobado 
la distribución de las revisio- 
nes a cuatro de las publicacio- 
nes impactadas: manual de 
aislamiento de averías, ma- 
nual de configuración softwa- 


as us 
v— id 





US NN 











sultados del plan de transfe- 
rencia de la gestión y actuali- 
zación de las publicaciones 
técnicas del EF-18 (Revista 
de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca n? 629, diciembre 1993), 
pueden considerarse satis- 
factorios. 


ATA 
CA 


a. a 


Instalaciones de EBB en las que se realiza, pará el MALOG, la 





y aa 
Ml 


o || 


publicación, distribución y control de cambios de los manuales 


peculiares del EF-18. 


re, principios de operación del 
sistema de indicación y regis- 
tro de datos de mantenimiento 
y manual de anotación de 
averías. 

En la misma fecha, se ha- 
bía aprobado la distribución 
de los suplementos operativos 
correspondientes a un total de 
otros veinticinco manuales, al- 
canzándose de esta forma un 
nivel de actualización del 63% 
respecto al volumen de publi- 
caciones impactadas por el 
OFP-94E. El nivel anterior au- 
mentará un 14% cuando, en 
breve, se apruebe la distribu- 
ción de los manuales en los 
que falta por completar el pro- 
ceso de validación y verifica- 
ción correspondiente. 

Si se tiene en cuenta que 
en la fecha de referencia só- 
lo el 23% de las publicacio- 
nes afectadas se encontraba 
pendiente de desarrollo y 
que los programas operati- 
vos anteriores, desarrollados 
por MDA o por U.S. Navy, se 
entregaban únicamente con 
la actualización del manual 
del usuario, los primeros re- 











Dado que gran parte de los 
trabajos realizados desde el 
comienzo de la transferencia 
tales como la generación de 
bases de datos no incluídas 
en el plan (manual del usuario 
software y manual de carga 
de armamento), la generación 
de la base de datos electróni- 
ca de ilustraciones suministra- 
das en papel y los procesos 
de filtrado y control de calidad 
de la base de datos transferi- 
da, son trabajos a realizar por 
una sola vez, se espera que 
la capacidad adquirida permi- 
ta en un futuro la entrega de 
OFPs del EF-18 con la totali- 
dad de las actualizaciones de 
las publicaciones técnicas 
afectadas. 

Otro factor a considerar co- 
mo positivo en el proceso de 
actualización de manuales por 
la incorporación de futuros 
OFPs, será la aplicación por 
primera vez del proceso de 
desarrollo de los programas 
operativos de aviónica de los 
sistemas de armas del Ejérci- 
to del Aire, establecido en la 
Instrucción General 70-12. 
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sp 
DUSTRIA Y TECNOLOGIA 


y Maqueta 

tamaño natural 
para integración 
de antenas del 
Hornet 2000 





a empresa norteamerica- 
na Advanced Technology 
Inc. (ATI) ubicada en Newport 
News (Virginia), ha completa- 
do recientemente la construc- 
ción de una maqueta del F/A- 
18E a escala 1:1, que ha sido 
colocada sobre una torreta de 
14 metros de altura en el Cen- 
tro de Integración de Aviónica 
de Smartt Field (Missouri). 

El modelo tamaño natural, 
que ha sido construido en alu- 
minio, dispone de superficies 
móviles de mandos de vuelo y 
ha sido equipado con un rado- 
me, una cúpula y un parabri- 
sas idénticos a los que serán 
utilizados en los aviones rea- 
les ya que han sido desviados 
de la cadena de producción | 
del Hornet 2000, que produci- 
rá la salida de la primera uni- 
dad el próximo otoño, de for- 
ma que realice el primer vuelo, 
según el programa estableci- | 
do, a finales del presente año. 

Las puntas de plano de la 
maqueta han sido dotadas 
con sendos modelos del misil 
AIM-9 Sidewinder y las restan- 
tes estaciones de armamento 
tanto subalares como de fuse- ' 
laje, pueden ser equipadas 
con modelos escala real de ar- 
mamento previsto para el F/A- 
18E/F. 

El modelo construido por 
ATÍ, con un peso total que se 
aproxima a las 8.600 libras, ha 
sido diseñado para soportar 
vientos de hasta 70 millas por 
hora y ráfagas de 88, y será 
utilizado por el programa F/A- 
18E/F para el desarrollo de las 
pruebas de integración del sis- 
tema de antenas, compuesto 
por las antenas del sistema de 
guerra electrónica y las ante- 
nas de sistema integrado de 
comunicaciones, navegación 
e identificación. 
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y Por primera vez 

sale al espacio 
un astronauta 
norteamericano 
en una nave rusa 





las 06:13, hora peninsu- 
lar, del 14 de marzo des- 
pegó desde Baikonur, camino 
de la estación Mir, el vehículo 
Soyuz TM-21 con una tripula- 
ción compuesta por el coman- 
dante Vladimir Dezhurov, el 
ingeniero Guennadi Strekalov 
y el astronauta Norman Tha- 
gard, primer estadounidense 
a bordo de un lanzador ruso. 
La sonda llegó a la estación 
rusa a las 07:46 GMT del día 
16, acoplándose ambos vehí- 
culos automáticamente. 
Cuando el astronauta ameri- 
cano entró en la estación fue 
recibido por la cosmonauta 
Kondokova, que le dio un be- 
so y el típico “abrazo del oso” 
ruso, ofreciéndole pan y sal 
en señal de bienvenida. 

Esta misión se encuadra 
dentro del programa de vue- 
los conjuntos ruso-america- 
nos previos a la instalación de 
la estación espacial interna- 
cional. 

El astronauta americano es 
piloto militar veterano de Viet- 
nam, ingeniero y médico de 
51 años, y ha pasado un año 
en la Ciudad de las Estrellas 
de Rusia preparándose para 
la misión. Thagard permane- 
cerá en la estación rusa desa- 
rrollando un programa científi- 
co sobre soporte de vida en el 
espacio hasta el 12 de junio, 
fecha en que está previsto el 
primer ensamblaje transbor- 
dador-Mir, para volver a tierra 
en el vehículo americano con- 
vertido en el primer astronau- 
ta norteamericano que perma- 
nece un período tan prolonga- 
do en el espacio, dado que, 
en este aspecto de la activi- 
dad espacial, la experiencia 
rusa es muy superior a la es- 
tadounidense y las activida- 
des del astronauta serán de 
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gran interés para ampliar los 
conocimientos norteamerica- 
nos sobre permanencia pro- 
longada en órbita. 

Este lanzamiento no ha es- 
tado exento de pequeños pro- 
blemas. Por una parte se pro- 
dujo un pequeño incendio en 
los equipos de lanzamiento 
con posterioridad al despe- 
gue, debido a que el fuerte 
viento en la zona desvió las 
llamas de las toberas hacia la 
rampa, aunque no afectó al 
vehículo. Por otra, una cade- 
na de televisión rusa informó 
que un miembro de la expedi- 
ción norteamericana había si- 
do expulsado por espionaje, 
lo que fue desmentido por las 
autoridades de ambos países. 

A bordo de Mir se encuen- 
tran Alexander Viktorenko, 
Elena Kondakova y Valeri Po- 
liakov, el cual había acumula- 
do 420 días en la estación al 
realizarse este lanzamiento. 
Kondakova y Poliakov regre- 
saron a tierra a finales de 
marzo. 


y Pedro Duque 
condecorado por 
Boris Yeltsin 


ras año y medio de es- 

tancia en Rusia, prepa- 
rándose en la Ciudad de las 
estrellas, el español Pedro 
Duque, miembro del Cuerpo 
Europeo de Astronautas, fue 
condecorado el 21 de marzo 
por el Presidente ruso Boris 
Yeltsin con la Orden de la 
Amistad, junto a su compañe- 
ro Ulf Merbold. Durante el ac- 
to, Duque declaró que “para 
mi personalmente la medalla 
es un símbolo de la amistad 
que he hecho durante mi es- 
tancia en Rusia, que guardaré 
como un precioso recuerdo. 
Sigue habiendo voluntad por 
parte del gobierno ruso para 
fomentar la cooperación con 
otros países en el ámbito es- 
pacial y el presidente Yeltsin 
se toma esta cuestión en se- 





rio. Si no ha desaparecido to- 
davía el programa espacial ru- 
so es por el apoyo personal 
del presidente, aunque hay 
que reconocer que puede irse 
a pique en cualquier momento 
por la falta de recursos”. 
Duque, que no pudo ver re- 
alizado su deseo de salir al 
espacio en la misión EURO- 
MIR-94 también declaró, al 
cerrar esta etapa de su carre- 





co y 200 de muestreo ocasio- 
nal, instaladas todas en los 
cauces de los ríos para medir 
varios parámetros: oxígeno, 
pH, temperatura, conductivi- 
dad, salinidad, componentes 
químicos, etc, que se envían 
al satélite en tiempo real, el 
cual los distribuye a cada uno 
de los 9 centros de control de 
cada cuenca y a la central del 
Sistema en Madrid, Dirección 





Duque condecorado por el Presidente Yeltsin 


ra como astronauta, “es ver- 
dad que vine aquí con mu- 
chas ganas de trabajar y me 
hubiese gustado volar con los 
rusos”. 


HISPASAT 
controla los ríos 
españoles 


| 22 de marzo, Día Mun- 
dial del Agua, se activó el 
Sistema Automático de Infor- 
mación de Calidad de las 
Aguas, SAICA, dependiente 
del Ministerio de Obras Públi- 
cas, Transporte y Medio Am- 
biente, que ha invertido 
10.000 millones de pesetas 
en el proyecto, en cuya fun- 
cionalidad juega un papel pri- 
mordial el sistema de satélites 
HISPASAT. 
SAICA dispone de 200 es- 
taciones automáticas de aler- 
ta, 1.000 de muestreo periódi- 
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General de Calidad de las 
Aguas del MOPTMA. 

Entre otras posibilidades, el 
sistema permite detectar verti- 
dos ilegales o accidentales en 
170.000 kilómetros de cauces 
y en su desarrollo han partici- 
pado más de 50 empresas 
nacionales. 


ESA reafirma su 
participación en 
la Estación 
Espacial 





| Consejo de la Agencia 
Europea del Espacio, 
reunido en París los pasados 
23 y 24 de marzo, ha confir- 
mado a NASA su participa- 
ción en la Estación Espacial 
Internacional Alpha. Estados 
Unidos había solicitado a Eu- 
ropa que se definiera en este 
sentido, incluso mediante car- 
ta del Presidente Clinton a su 
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Módulos de ESA en la Estación Espacial Internacional 


homólogo francés, con el ob- 
jeto de reforzar el proyecto 
frente a sus detractores norte- 
americanos. 

El Director General de ESA, 
Jean Marie Luton, ha escrito 
al Administrador de NASA, 
Daniel Goldin, y a sus colegas 
ruso, japonés y canadiense, 
reafirmando la voluntad euro- 
pea de ser socio activo en es- 
te proyecto de cooperación in- 
ternacional. 

La decisión final deberá ser 
asumida por el Consejo de 
Ministros durante su reunión 
de los días 18-20 de Octubre 
en Toulouse. 

La contribución europea a la 
Estación Espacial Internacio- 
nal comprende la instalación 
orbital Columbus, COF, labo- 
ratorio presurizado a ensam- 
blar en la estación, servicios 
logísticos con Ariane 5 y el ve- 
hículo de transferencia auto- 
mática, ATV, así como sus ca- 
pacidades de maniobra orbital 
alrededor de la estación. 


Regresa a tierra 
Valeri Poliakov 
tras 439 días en 
el espacio 


| 8 enero de 1994 inicia- 
ba su viaje a la estación 
Mir el cosmonauta y médico 
cardiólogo Valeri Poliakov, 
quien regresó a tierra el 22 de 











marzo de 1995 acompañado 
de la anterior tripulación de 
Mir Alexander Viktorenko y 
Elena Kondakova, a bordo de 
la nave Soyuz TM-20. Polia- 
kov ha permanecido 439 dias 
fuera de la Tierra, diez días 
más de lo inicialmente previs- 
to, alcanzando un nuevo má- 
ximo absoluto de permanen- 
cia continuada en el espacio, 
ya que el anterior estaba en 
366 días. 

En este tiempo, el cosmo- 
nauta ha dado 16 vueltas dia- 
rias a la Tierra recorriendo 
400 millones de kilómetros, el 
equivalente a la distancia al 
Sol o siete veces la distancia 
a Mante. 

Al llegar a tierra en las pro- 
ximidades de Arkalyk, Kazas- 
tan, sus primeras palabras a 


“E pr da 


Poliakov de vuelta a la Tierra 














los miembros del equipo de 
rescate fueron "Me encuentro 
bien, por favor, dejadme dar 
unos pasos con alguien que 
me ayude. Puedo hacerlo”. 
Durante esta última estan- 
cia en Mir, anteriormente es- 


tuvo otros seis meses segui- | 


dos, Poliakov ha realizado 
diariamente un completo pro- 
grama de ejercicios físicos, in- 
cluyendo bicicleta estática; un 
plan especial de nutrición rica 
en sales minerales y un am- 
plio trabajo psicológico para 
mantener su equilibrio mental. 

Respecto a Kondakova, 37 
años, con esta misión se ha 
convertido en la mujer que 
más tiempo ha permanecido 
en el espacio, 174 días. 


Presentado el 
satélite UPM- 
Sat1 





| primer minisatélite desa- 
rrollado por la universi- 
dad española, UPM-Sat1, fue 
presentado en Madrid a fina- 
les de marzo por el Ministro 





de Educación, Presidente de | 


la Comunidad de Madrid y 
Rector de la Universidad Poli- 
técnica de Madrid. 

Este ingenio de 47 kilos se- 
rá lanzado por Arianespace a 
finales de junio desde Kourou. 
Se espera tenga una vida útil 
de 2 años desde su órbita de 
800 kilómetros. 
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4 Un grupo de expertos 
aconseja a NASA privatizar 
los vuelos de los transbor- 
dadores. Después de cuatro 
meses de evaluación, un 
equipo de asesores formado 
a instancias del administrador 
general de NASA y dirigido 
por el doctor Christopher 
Kraft e integrado por antiguos 
astronautas, ejecutivos de 
empresas del sector y miem- 
bros de NASA, ha recomen- 
dado que privatice la activi- 
dad de la flota de transborda- 
dores para resolver sus 
problemas financieros. El in- 
forme preparado señala co- 
mo principales causas que 
impiden reducir el presupues- 
to de la agencia espacial sus 
rigurosos controles de seguri- 
dad, establecidos tras el acci- 
dente del Challenger, y la 
compleja infraestructura de 
gestión de lanzamientos. 


4 Perdidos tres satéli- 
tes en un lanzamiento ruso. 
El 28 de marzo el primer lan- 
zamiento de un cohete Start - 
modelo desarrollado a partir 
del misil SS-25 reconvertido-, 
fracasó en su intento de orbi- 
tar tres pequeños satélites: 
uno mejicano, otro israelí y 
uno ruso. El motivo del fallo 
se debió a que un sistema de 
emergencia apagó los moto- 
res de la cuarta etapa antes 
de alcanzar el momento en 
que debían haberse encendi- 
do los de la quinta y última. 

El satélite mejicano Unam- 
sat-1 había sido construido 
por la Universidad Nacional 
Autónoma de México y los 
responsables del proyecto 
mostraron su decepción por 
los cinco años de esfuerzo ti- 
rados por la borda. 


4 Pegaso lanza los pri- 
meros satélites del sitema 
ORBCOMI. En 1998 estará 
operativa la constelación de 
26 minisatélites de comunica- 
ciones Orbcom, cuyos dos 
primeros puntos han sido or- 
bitados por un lanzador Pe- 
gaso hace unas semanas. 
Esta constelación, que cubri- 
rá desde órbita baja todo el 
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planeta, no está capacitada 
para transmisión de voz, cen- 
trando sus servicios en men- 
sajería, previsiblemente con 
un máximo de 250 caracte- 
res, faxes a través de termi- 
nales muy económicos y co- 
ordenadas para navegación 
similares al servicio de los 
sistemas GPS. 


4 Israel lanza un nuevo 
satélite. El 5 de abril Israel 
lanzó su tercer satélite Ofek 
(Horizonte), destinado a de- 
sarrollar tareas de reconoci- 
miento militar sobre sus veci- 
nos árabes. Ofek-3 dispone 
de una capacidad muy avan- 
zada para captar imágenes 
de alta resolución, vigilancia 
electrónica y control del es- 
pectro electromagnético. Los 
técnicos israelíes han decla- 
rado, como muestra de sus 
capacidades, que es capaz 
de transmitir imágenes en las 
que se identifique la matrícula 
de un coche. 

Ofek-3 orbitará a 600 kiló- 
metros con un período de 90 
minutos sobrevolando el pa- 
ralelo 37, a 150 kilómetros de 
Teherán y 400 de Bagdad. 


% Planes de reducción 
de la NASA. 55.000 son los 
empleos que puede perder 
NASA en los próximos 5 
años si se aplica plenamente 
el proyecto del Presidente 
Clinton de recortes globales 
en los gastos de la adminis- 
tración, que deben suponer 
un recorte anual de 60.000 
millones de dólares, lo que 
significará para NASA un pre- 
supuesto en el año 2000 infe- 
rior en un 37% al actual. 





4 El mayor seguro del 
espacio. 2.000 millones de 
dólares es la cifra del mayor 
contrato de seguro espacial 
constituido hasta el presente 
a favor de Intelsat por un con- 
sorcio de compañías france- 
sas, británicas y norteameri- 
canas. Abarca 10 lanzamien- 
tos de esta organización 
internacional, 7 de ellos con 
Ariane y 3 con Larga Marcha 
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Presentación del satélite. 


Diseñado y fabricado por 25 
profesores y 50 estudiantes de 
la Universidad Politécnica de 
Madrid, UPM-Sat1 desarrollará 
tres tareas: experimentos so- 
bre puentes líquidos -de apli- 
cación en acelerómetros de 
gran precisión-, nuevas tecno- 
logías en paneles solares -lle- 
va cuatro-, y mensajería elec- 
trónica. El satélite lleva tam- 
bién en su interior un CD-Rom 
con los nombres de 2.112 ni- 
ños de toda España que parti- 
ciparon en el concurso de la 
UPM “tu nombre en el espa- 
cio” enviando un dibujo de la 
Tierra. 

José Meseguer, de la Es- 
cuela Técnica Superior de In- 
genieros Aeronáuticos y direc- 
tor del proyecto, ha declarado 
“el mayor experimento es el 
satélite mismo. Ha sido una 
verdadera aventura realizarlo 
casi por entero nosotros mis- 
mos, dentro de nuestra Univer- 
sidad”. 

Este es el quinto satélite uni- 
versitario europeo y su desa- 
rrollo y lanzamiento ha costado 
200 millones, -financiados por 
la UPM, CICYT, Comunidad 
de Madrid y Caja de Madrid-, y 
la UPM ya está buscando fi- 
nanciación para un segundo 
satélite. 


Y Lanzado ERS-2 _ 





Con el lanzamiento el 21 de 
abril del satélite de control re- 











va era en la observación te- 
rrestre por radar, especial- 
mente tras la reciente deci- 
sión de utilizarlo simultánea- 
mente con su hermano mayor 
ERS-1, en órbita desde 1991, 
lo que permitirá explotar al 
máximo la potencia de la in- 
terferometría SAR, para reco- 
nocer la superficie de la tierra 
con una gran exactitud. 

El proyecto permitirá detec- 
tar con la mayor exactitud po- 
sible terremotos y erupciones 
volcánicas y crear una base 
de datos de gran resolución 
tridimensional digitalizada de 
la superficie continental te- 
rrestre, lo que sería imposible 
con métodos convencionales. 

ERS-2, cuyo coste total se 
eleva a 73.000 millones de 
pesetas incluido el lanza- 


SED 
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3B. moto ERS-2 se abre una nue- | Presentación del satélite. 











miento, es el satélite más 
complejo construido en Euro- 
pa para observar nuestro pla- 
neta. Similar a ERS-1, monta 
sus sensores sobre la plata- 
forma que se desarrolló para 
los franceses SPOT. Con una 
masa de 2.516 kilogramos, 
porta 8 instrumentos e incor- 
pora algunos nuevos para 
medir el ozono atmosférico y 
el manto verde terrestre con 
mayor detalle: AMI, Instru- 
mento Activo de Microondas 
es un radar de apertura sinté- 
tica más un escaterómetro de 
viento; RA es un altímetro ra- 
dar que toma medidas preci- 
sas de la altura de las olas; 
ATSR es un radiómetro ba- 
rredor en banda visible e in- 
frarroja que mide la tempera- 
tura de la superficie del mar y 
la vegetación terrestre; GO- 
ME es el espectrómetro para 
observación global del ozono, 
trazas de gases y aerosoles 
en estratosfera y troposfera; 
MS es una sonda de microon- 
das para datos de humedad 
atmosférica; PRARE determi- 
na con exactitud órbita y tra- 
yectoria; LRR es un reflector 
láser que determina la posi- 
ción del satélite usando ba- 
ses terrestres; IDHT almace- 
na y transmite los datos con 
una capacidad de 6,5 Gygabi- 
tes, equivalente a una órbita. 
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Y La ampliación de la Alianza 


El nuevo primer ministro de Polonia, Sr. Josef Oleksy visitó el Cuartel 
General de la OTAN el día 5 de abril con objeto de intercambiar impre- 
siones sobre diversos aspectos de la política de seguridad en Europa y 
sobre el estado de los estudios que se realizan en la Alianza sobre su 
ampliación hacia el este del viejo continente. El secretario general de la 
OTAN, que reapareció ante la prensa con ocasión de esta visita, recor- 
dó que en la reunión ministerial del Consejo Atlántico, a finales del mes 
de mayo en La Haya, se recibirá un primer informe sobre la ampliación. 
Este estudio estará finalizado hacia el mes de septiembre y entonces 
los socios de la Alianza que estén interesados en la ampliación tendrán 
todas las informaciones necesarias. A finales del año 1995, se dispon- 
drá de los resultados del estudio y del proceso de información de los so- 
cios. El secretario general indicó que después de diciembre será el mo- 
mento adecuado para los contactos individuales con los candidatos a la 
adhesión a la OTAN. El Sr. Claes insistió sobre el hecho de que la 
Alianza Atlántica no trata de aislar a la Federación Rusa y recordó que 
la integración europea había mostrado que «a mayor integración, mas 
democracia, mas seguridad y mas estabilidad». El secretario general 
también recordó que, por el momento, existe un consenso en el seno de 
la OTAN en el sentido de ver un paralelismo entre el proceso de amplia- 
ción y el proceso de diálogo y cooperación con Rusia, sin que esto su- 
ponga la existencia de un «derecho de veto» de un país no miembro. 
Con respecto al problema de la presencia eventual de tropas aliadas en 
el territorio de los futuros nuevos miembros, el Sr. Claes señaló que, se 
trate de fuerzas nucleares o no, corresponde a la Alianza tomar las de- 
cisiones oportunas a este respecto. En opinión del Sr. Claes, la OTAN 
debe reservarse la libertad de decisión en estos asuntos. 


Y Noticias varias 


e La Asamblea del Atlántico Norte celebrará, por primera vez, su se- 
sión de Primavera en un país no-miembro de la Alianza. El Sr. Karsten 
Voigt, presidente de la organización, manifestó el 20 de marzo que la 
sesión tendrá lugar en Budapest del 26 al 29 de mayo y que 188 dipu- 
tados y 800 invitados asistirán a la misma. El Sr. Vojgt hizo esta decla- 
ración en la capital húngara donde acudió para preparar con las autori- 
dades magiares la organización de la reunión. 


* El Comité Militar en sesión de Jefes de Estado Mayor de la Defen- 
sa, la más alta autoridad militar de la OTAN, celebró su primera reu- 
nión de 1995 el martes 25 de abril. Al día siguiente se celebró la cuarta 
reunión del Comité Militar en sesión de Cooperación al mismo alto nivel 
(Jefes de Estado Mayor de la Defensa/Jefes del Estado Mayor Gene- 
ral), con asistencia de representantes de países del Centro y Este de 
Europa. Ambas reuniones tuvieron lugar en el Cuartel General de la 
Alianza en Bruselas y de los asuntos tratados se informará en el próxi- 
mo número de la revista. 


* La reunión semanal del Consejo permanente de la Unión Europea 
Occidental (UEO) que tuvo lugar el día 4 de abril se desarrolló con la 
presencia del ministro griego de Defensa Sr. Gerasimos Arsenis y sir- 
vió para celebrar la adhesión oficial de Grecia a la institución en la que 
pasa a ser el décimo país miembro de pleno derecho. Con la adhesión 
definitiva de Grecia entran también en vigor diferentes estatutos (distin- 
tos del de miembro de pleno derecho) para otros países en la UEO; es- 
tatuto de miembro asociado para tres países europeos de la OTAN: 
Turquía, Noruega, Islandia; estatuto de observador para los otros 
miembros de la Unión Europea, a saber: Dinamarca, Irlanda, Austria, 
Finlandia y Suecia; estatuto de socio (asociado) para Estonia, Letonia, 
Lituania, Polonia, R. Checa, Eslovaquia, Hungría, Rumanía y Bulgaria. 
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* Un Seminario sobre «desmilitarización y desarme en transición: 
consecuencias socio-económicas» se celebró del 22 al 24 de marzo en 
Minsk, República de Bielorrusia de acuerdo con lo previsto en el plan 
de trabajo para 1995 del Consejo de Cooperación del Atlántico Norte. 
El seminario, patrocinado por el ministerio de Asuntos Exteriores de 
Bielorrusia, reunió a unos cuarenta expertos procedentes de países 
aliados y socios de Cooperación para tratar sobre diversos aspectos 
económicos y sociales del proceso de desarme y desmilitarización que 
se desarrolla en varios países. Una sesión se dedicó a estudiar el mar- 
co general para el desarrollo de los intercambios de experiencias. Dos 
sesiones se dedicaron al papel de los gobiernos en los diferentes nive- 
les y a la función de las organizaciones internacionales en estos proce- 
sos. Finalmente una sesión de recapitulación sirvió para señalar activi- 
dades de seguimiento que deben desarrollarse para conseguir que se 
saque el máximo provecho de los resultados del Seminario. 


PANORAMA DE LA 








e El siete de abril se reunieron en París investigadores del Centro y 
Este de Europa para ultimar una base de datos dedicada a los princi- 
pales recursos en el campo de las telecomunicaciones que estará dis- 
ponible para la comunidad internacional a través de las «autopistas de 
la información». El objetivo del proyecto «Linkguide», financiado por la 
Alianza, es crear una base de datos de los principales recursos de los 
países del Centro y Este de Europa en el campo de las telecomunica- 
ciones. En ella se incluirán empresas, universidades, centros de inves- 
tigación y desarrollo y expertos. Representantes de diez socios de Co- 
operación y Francia participaron en la reunión que se desarrolló en la 
Escuela Nacional Superior de Telecomunicaciones de París. El éxito 
del proyecto, codirigido por Francia y Polonia, se debe al alto nivel de 
entendimiento logrado entre las distintas instituciones participantes en 
el mismo. Entre los participantes se incluyen universidades, academias 
de Ciencias y diversos centros de investigación de Polonia, Francia, 
Bulgaria, Lituania, República Checa, Rusia, Eslovaquia, Letonia, Hun- 
gría, Ucrania y Rumanía. La base de datos está dedicada a los cam- 
pos de las telecomunicaciones, la electrónica y la informática y contie- 
ne información sobre fabricantes, proveedores de servicios, vendedo- 
res al por mayor, organizaciones profesionales, asociaciones de 
negocios, escuelas, centros técnicos y administraciones públicas. 


e Los días 23 y 24 de marzo, el Comité Científico de la OTAN cele- 
bró en Budapest su reunión anual con los socios de Cooperación. Esta 
es la primera vez que una reunión formal de este comité se celebra 
fuera de un país aliado. Las sesiones fueron presididas por el secreta- 
rio general adjunto para asuntos científicos y del medio ambiente, Je- 
an-Marie Cadiou. Las naciones estuvieron representadas por científi- 
cos, académicos y altos funcionarios de los ministerios de Asuntos 
Científicos y/o de Educación. Los participantes intercambiaron informa- 
ción sobre el programa de cooperación científica de la OTAN y desa- 
rrollaron varias ponencias en las que se destacó como infraestructuras 
científicas y tecnológicas creadas en su día para atender las deman- 
das del sector Defensa, pueden ahora ser utilizadas eficazmente en di- 
versas actividades en el campo civil. 

Durante el año 1994, más de 1.500 científicos procedentes de paí- 
ses socios de Cooperación participaron en diversos seminarios y otras 
actividades patrocinados por programa de cooperación científica de la 
OTAN. Científicos procedentes de los países socios, algunos de los 
cuales llegaron de las en otros tiempos «ciudades secretas» de la anti- 
gua Unión Soviética, tuvieron la oportunidad de trabajar con sus cole- 
gas de Europa Occidental y Norteamérica de un modo que era muy di- 
fícil o incluso imposible durante la guerra fría. También se han benefi- 
ciado del programa 240 jóvenes científicos de los países socios de la 
OTAN que han podido estudiar en otros países y enriquecer su forma- 
ción en estos intercambios. a 
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Aeronavegabilidad 








IENTRAS me examinaba de 
la prueba de madurez del 
curso preuniversitario -algo 
equivalente a la actual selectividad- 
tuve la ocasión de escuchar, por pri- 
mera vez en mi vida, a Pedro Abe- 
llanas Cebollero, catedrático de la 
Facultad de Ciencias de la entonces 
denominada Universidad Central, 
hoy Universidad Complutense de 
Madrid. 

Pedro Abellanas formaba parte de 
aquel tribunal examinador. Era el en- 
cargado de pronunciar la conferencia 
que los examinados teníamos que re- 
sumir. Y aún recuerdo como, en su 
actuación, aquel ilustre catedrático 
hizo mención a una especie de repro- 
che que los hombres de letras hacían 
a los de ciencias cuando, a veces, de- 
cían de ellos que eran capaces de ha- 
blar de la electricidad pero incapaces 
de definirla. 

En aquella ocasión pensé que lo de 
menos era la definición de las cosas y 
lo importante saber sacar provecho 
de ellas. Pero en mi subconsciente 
quedó grabado una especie de reto 
que, de alguna manera, me obligaba a 
enfrentarme con el mundo de las de- 
finiciones. 

Encontré, años más tarde, ocasión 
de batirme casi a diario con aquel an- 
tiguo y permanente rival, mientras 
ejercía como profesor titular de Es- 
cuelas Universitarias, en la de Inge- 
niería Técnica Aeronáutica, de la 
Universidad Politécnica de Madrid. 
El ejercicio de la docencia hace que 
el profesor aprenda nuevas cosas 
mientras enseña al alumno. Y a mí 
me llevó al convencimiento de que 
las definiciones deberían ir más allá 
de la frialdad de la fórmula matemá- 
tica a la que, muchas veces, nos cir- 
cunscribimos, para expresar el men- 
saje que llevan dentro. 
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Pasados los años, aún recuerdo la 
perplejidad en los rostros de aquellos 
alumnos cuando me atreví a definir la 
velocidad como «magnitud cinemáti- 
ca que, en cada instante, proporciona 
información sobre la dirección y el 
sentido del movimiento y de la rapi- 
dez con la que el cambio de posición 
tiene lugar», así como la satisfacción 
que experimentaron al comprobar 
que esa magnitud no era otra que la 
derivada del vector de posición con 
respecto al tiempo, relación matemá- 
tica por la que, habitualmente, suele 
definirse el vector velocidad. 

Recientemente, cuando el general 
director de Mantenimiento me desig- 
nó para impartir un ciclo de confe- 
rencias sobre Aeronavegabilidad, en 
el Centro de Técnicas Aeronáuticas, 
la definición de aquella materia vol- 
vió a recordarme la existencia de 
aquel viejo y permanente desafío. Y, 
aceptándolo una vez más, emprendí 
una búsqueda que, como es natural, 
debía iniciarse en el Diccionario de la 
Real Academia de la Lengua. 

Debo confesar que se siente -no sé 
si justificadamente- una cierta decep- 
ción al comprobar que la palabra ae- 
ronavegabilidad no aparece reseñada 
en aquella obra de la Institución que 
vela por la pureza del idioma espa- 
ñol. Pero también es de justicia seña- 
lar que, al mismo tiempo, se experi- 
menta la sensación de aventura que 
supone ir en pos de un descubrimien- 
to porque, en definitiva, también es 
descubrimiento definir lo que está 
por definir, o encontrar una descrip- 
ción más nítida de lo que aparece co- 
mo una idea difusa. 

Pasando las páginas del dicciona- 
rio, se encuentra que fiabilidad es 
«cualidad de fiable», lo que hace su- 
poner que aeronavegabilidad es «cua- 
lidad de aeronavegable». Pero, si se 
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quiere profundizar más aún en los 
conceptos, se intenta encontrar el sig- 
nificado de aeronavegable, vocablo 
que tampoco recoge el diccionario. A 
pesar de ello, y al hallar que uno de 
los significados de navegable es «que 
puede navegar», no es difícil deducir 
que aeronavegable significa «que 
puede navegar por el aire». Y así, 
combinando todos estos conceptos, 
se llega a lo que podría ser la defini- 
ción lingiiística de aeronavegabili- 
dad: «cualidad de poder navegar por 
el aire». 

Esta definición, perfectamente váli- 
da para el hombre de la calle, dejaría 
insatisfecho al profesional de la 
Aviación, que siempre espera una 
respuesta más técnica de las cosas de 
su mundo... Ello le obliga a seguir 
buscando y en su búsqueda encuen- 
tra, dentro de la Enciclopedia de 
Aviación y Astronáutica, el siguiente 
texto: «Aeronavegabilidad. Se dice 
del estado del avión que tiene toda su 
estructura, motor, sistemas, compo- 
nentes y accesorios en estado tal que 
cumple perfectamente las funciones 
para las que fue diseñado». 

Ampliando el campo de aplicación 
más allá del avión, y haciendo refe- 
rencia a la aeronave como un conjun- 
to, la definición anterior podría susti- 
tuirse por esta otra: «Aeronavegabili- 
dad es el estado de la aeronave que 
garantiza el perfecto cumplimiento 
de las funciones para las que fue di- 
señada». 

Si nos movemos ahora en el mundo 
de las publicaciones de calidad, en- 
contramos que la norma ISO 8402 
-que sustituye a la PECAL 15- define 
la calidad como «conjunto de propie- 
dades y características de un produc- 
to o servicio que le confieren su apti- 
tud de satisfacer unas necesidades ex- 
presadas o implícitas», lo que induce 























a definir la Aeronavegabilidad como 
«estado de la aeronave que garantiza 
su calidad» o, en una afirmación más 
rotunda, a decir que «Aeronavegabi- 
lidad es la garantía de calidad de la 
aeronave». 

Volviendo a la norma ISO 8402, 
puede leerse en ella que «asegura- 
miento de la calidad es el conjunto 
de acciones planificadas y sistemáti- 
cas que son necesarias para propor- 
cionar la confianza adecuada de que 
un producto o servicio satisfará los 
requisitos dados sobre la calidad». 
Pero si se combina con esta otra de- 
finición que el Diccionario de la Re- 
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al Academia de la Lengua da sobre 
«aseguramiento», al que se describe 
como «acción y efecto de asegurar», 
podría obtenerse otra definición del 
aseguramiento de la calidad, entendi- 
da como «confianza adecuada de que 
un producto o servicio satisfará los 
requisitos dados sobre la calidad», lo 
que permite reconocer que el asegu- 
ramiento de la calidad es una duali- 
dad por cuanto implica acción y 
efecto. 

Volviendo al texto primitivo defi- 
nitorio de Aeronavegabilidad -el de 
la Enciclopedia de Aviación y Ástro- 
náutica- e introduciendo en él la ter- 
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minología usual en el lenguaje de la 
calidad, deducimos que «Aeronave- 
gabilidad es la confianza adecuada de 
que la aeronave cumple perfectamen- 
te las funciones para las que fue dise- 
ñada» o, lo que es equivalente, «con- 
fianza adecuada de que la aeronave 
satisfará los requisitos dados sobre la 
calidad». Y esto conduce a la si- 
guiente afirmación: «Aeronavegabili- 
dad es el aseguramiento de la calidad 
de la aeronave considerada como un 
conjunto». 

La Aeronavegabilidad -asegura- 
miento de la calidad de la aeronave- 
debe concebirse como una dualidad 
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acción-efecto. Contemplada como 
efecto, exige la existencia de asegu- 
ramiento de la calidad en el diseño, 
en el desarrollo, en el abastecimiento, 
en la fabricación, en el mantenimien- 
to... Observada bajo su aspecto de ac- 
ción, la Aeronavegabilidad exige la 
existencia de lo que pudiéramos de- 
nominar Sistema de la Aeronavegabi- 
lidad, necesario para verificar que se 
han realizado todos aquellos asegura- 
mientos de la calidad, así como para 
vigilar la calidad de la aeronave a lo 
largo del tiempo... Verificación y vi- 
gilancia que se ponen de manifiesto 
con la expedición, renovación y anu- 
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lación de los Certificados de Aerona- 
vegabilidad y que conducen a afirmar 
-creo que acertadamente- que la Ae- 
ronavegabilidad viene a ser algo co- 
mo «aseguramiento de los asegura- 
mientos de la calidad de la aerona- 
ve», a la vez que -parafraseando la 
definición de Sistema de la Calidad 
contenida en la Norma ISO 8402- 
conducen a definir el Sistema de la 
Aeronavegabilidad como «conjunto 
de la estructura de organización, de 
responsabilidades, de procedimientos 
y de recursos que se establecen para 
llevar a cabo la gestión de la Aerona- 
vegabilidad». 
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La descripción de lo que podría ser 
el Sistema de la Aeronavegabilidad 
ideal es algo que, en principio, parece 
caer fuera del contexto de esta expo- 
sición, de carácter general. Pero, sin 
renunciar a traerla algún día a estas 
mismas páginas, cabe decir que el 
Ejército del Aire posee su Sistema de 
Aeronavegabilidad al disponer de la 
estructura de organización, de res- 
ponsabilidades, de procedimientos y 
de recursos necesarios. 

La estructura de organización se 
encuentra en el Mando del Apoyo 
Logístico, dentro de la Dirección de 
Mantenimiento, y con su cabeza visi- 
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ble en la Sección de Aseguramiento 
de la Calidad y Aeronavegabilidad. 

La estructura de responsabilidades 
y procedimientos está definida en la 
Instrucción General 70-10. 

Los recursos, en este caso funda- 
mentalmente humanos, se encuentran 
en el personal del Cuerpo de Ingenie- 
ros del Ejército del Aire, distribuido 
en los distintos mandos, unidades, 
centros y dependencias del mismo. 
Este personal representa -en el marco 
de las Fuerzas Armadas- el mayor 
contingente del legalmente facultado 
para la expedición y renovación de 
los certificados de Aeronavegabili- 
dad: ingenieros aeronáuticos -habili- 
tados por Decreto de 1 de febrero de 
1946- y, más recientemente, ingenie- 





ros técnicos aeronáuticos, facultados 
por la Ley 12/86 de 1 de abril. 

Pero hay más... Porque aunque, en 
principio, no serían requisitos exigi- 
bles en un Sistema de la Aeronavega- 
bilidad, el Ejército del Aire posee 
-bajo el nombre de Centro Logístico 
de Armamento y Experimentación- la 
única Unidad operativa de experi- 
mentación en vuelo existente en Es- 
paña y porque las Maestranzas Aére- 
as -en su calidad de Cabeceras Técni- 
cas del material- tienen encomendado 
el estudio, la propuesta y la realiza- 
ción de los proyectos de modifica- 
ción del material asignado. Estudios 
y realizaciones que -en el correr de 
los años- vienen realizando con efica- 
cia... 











Meditando sobre todo esto, y 
viendo reflejada en la torre de Cua- 
tro Vientos la experiencia acumula- 
da en casi un siglo de historia, uno 
llega a pensar -sin temer a pecar de 
exagerado o presuntuoso- que el 
Ejército del Aire es la primera po- 
tencia existente en materia de Aero- 
navegabilidad Militar... Y en una 
sucesión de pensamientos -en los 
que la imaginación realiza un vuelo 
a alta cota y con rumbo al infinito- 
se cae en la cuenta de la importan- 
cia de este hallazgo si, algún día, se 
pensara poner bajo una misma auto- 
ridad de Aeronavegabilidad a las 
aeronaves del Ejército de Tierra, de 
la Armada, del Ejército del Aire y 
de la Guardia Civil MM 


Efemérides aeronáuticas 


MAYO. El día 1 de este mes del año 1937 se realizó el último servicio de abastecimiento aéreo al Santuario de 


Ntra. Sra. de la Cabeza. 


Dos Junkers Ju-52 al mando del capitán Carlos de Haya realizaron sólo parcialmente la misión, ya que 
sospechando algo anormal, suspendieron los lanzamientos a poco de comenzarlos. La posición caería en poder 


del enemigo el día 2. 


Desde el 9 de octubre de 1936, fecha del primer abastecimiento aéreo a los defensores, se realizaron 121 
misiones en las que se largaron sobre la posición más de 80 toneladas de víveres, medicamentos, municiones y 
palomas mensajeras, además de dos morteros de 81 mm., cuatro ametralladoras y cientos de sactos terreros y 

otro material de fortificación. 
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INTRODUCCION 


A afirmación que encabeza el 
lors artículo, como algunas 

otras que configuran el cuerpo del 
mismo, no son obra del autor sino que 
proceden del titulado «Política de Per- 
sonal» firmado por el teniente general 
Tojeiro, y publicado en la Revista Ae- 
ronáutica de septiembre de 1993, 

Sin duda alguna, es a través de la 
provisión de destinos como se consi- 
gue situar al personal adecuado en el 
lugar oportuno, y por otra parte posi- 
bilita la realización personal y profe- 
sional de los miembros de nuestra or- 
ganización, todo ello encaminado al 
cumplimiento de la misión institucio- 
nal del Ejército del Aire. 

Este planteamiento refleja los distin- 
tos puntos de vista sobre la materia en 
cuestión, el de cada uno de los miem- 
bros subordinados a la organización, 
en la cual buscan satisfacer su espíritu 
y vocación, y por otra parte la del 
mando velando por el cumplimiento 
de las misiones asignadas. Sin embar- 
go, dichos puntos de vista no pueden 
ser opuestos, o ni tan siquiera diver- 
gentes, ya que de lo contrario no se 
podrían garantizar los objetivos de 
nuestra organización; todo ello exige 
que el mando «inculque una disciplina 
basada en el convencimiento» (art. 87 
RR.OO. FF.AA.). 


CORAZONES Y MENTES 


El JEMA, cuando estableció la di- 
rectiva 1/90, fijó en el objetivo 5 unas 
líneas preferentes de actuación en lo 
referente a la política de personal, que 
ineludiblemente se relacionan con la 
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La provisión de destinos, pieza 
clave de la política de personal 





provisión de destinos, y entre las que 
destacan: 

— Clarificar la información sobre 
política de personal para evitar malos 
entendidos. 

— Estudiar la problemática del as- 
censo a comandante en la escala supe- 
rior del Cuerpo General. 

— Contribuir al desarrollo de la Ley 
17/89. 

— Adoptar medidas para mantener 
alta la moral del personal. 

La necesidad de aplicación de estos 
criterios quedó plenamente justificada 
durante el primer semestre de 1991, 
Una vez que fueron valorados los re- 
sultados obtenidos en el cuestionario 
realizado a las tres cuartas partes del 


' personal militar de carrera, en relación 


con la adjudicación de cursos y desti- 
nos por parte del mando. 

Es así, que entre los objetivos de las 
líneas preferentes de actuación citadas 
se encuentra «el convencimiento del 
personal». Ya que sin lugar a dudas, 


hoy en día, se encuentra fuera de lugar | 


auqella política que aplicaba Oliver 
Cromwell cuando manifestaba que «el 
Estado, al escoger sus servidores, no 
se interesa por sus Opiniones, basta 
con que le sirvan fielmente». 

Esta insatisfacción se podría extra- 
polar a cualquier otra organización; en 
efecto: 

— Los puestos mas deseados, lógica- 
mente son una minoría dentro de la 
«Pirámide» que la configura. 

— La triplicidad de caracteres que to- 
da persona tiene, el que exhibe, el que 
tiene y el que cree que tiene. 

— Las tres causas de discordia pro- 
pias a la naturaleza humana: la com- 
petencia, la desconfianza y la gloria. 
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«El que quiere de esta vida todas las cosas a su gusto, tendrá muchos disgustos» 


Quevedo 


Sin embargo, esta aparente normali- 
dad no debería asumirse como tal, ya 
que el Ejército del Aire tiene unos fi- 
nes muy distintos a los de cualquier 
otra organización, y requieren la leal- 
tad y confianza de todos sus miem- 
bros. 

A fin de buscar una solución a la si- 
tuación planteada, y siendo imposible 
la consideración individualizada de 
cada uno de los miembros de la orga- 
nización, el mando estableció cuatro 
necesidades básicas colectivas del per- 
sonal: seguridad, consideración, ,opor- 


tunidad e incorporación 


Hasta 1993 se ha venido desarro- 
llando una política de provisión de 
destinos basada en la consecución de 
estas cuatro necesidades dentro de la 
base legal de la OM 47/86, a la espera 


- del desarrollo de las correspondientes 


normas que establecía la Ley 17/89. 
Las circunstancias que han rodeado 
esta política la han dificultado, ya que 
el desarrollo de la misma Ley 17/89 
ha llevado consigo la emisión de múl- 
tiples disposiciones, cuyas aplicacio- 
nes han reorganizado desde la estruc- 
tura básica del Ejército del Aire hasta 
los cuerpos y escalas que lo articulan. 
Por otra parte, no se debe olvidar la si- 
tuación planteada por el abandono del 
Ejército de muchos profesionales es- 
pecializados, que llegaron a condicio- 
nar el grado de operatividad de algu- 
nas unidades. Todo ello, no ha permi- 
tido aplicar sistemáticamente «las 
líneas de actuación preferente», ya 
que había que garantizar en última 
instancia «unas necesidades del servi- 
cio» que las circunstancias antes ex- 
puestas no permitieron preveer y pro- 


gramar adecuadamente. 
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LA INSTITUCIONALIZACION 
DE UNAS LINEAS DE 
ACTUACION 


Hoy en día, la disponibilidad de per- 
sonal adecuado ha mejorado mucho 
en relación a la que existía en 1990, 
como consecuencia de la aplicación 
de la Directiva 1/90. Se adoptaron to- 
da una serie de medidas con la inten- 
ción de cubrir la «plantilla de desti- 


' nos» con el mínimo trastorno para el 


personal, tales como reducir los desti- 
nos de libre designación, considerar 
indistintas las vacantes de teniente y 
capitán en las unidades de Fuerzas 
Aéreas, etc. 

Es en esta situación en la que se ha 
llegado a la publicación de la OM 
120/93, por la que se aprueban «Las 
normas de clasificación y provisión de 
destinos del personal militar profesio- 
nal». 

La novedad e importancia de las 
nuevas normas, radica en que por pri- 
mera vez se establece una norma ge- 
nérica, única y mancomunada para los 
militares profesionales de las Fuerzas 
Armadas en materia de destinos, con 
las especificaciones necesarias de ca- 
da Ejército y de los Cuerpos Comu- 
nes. Entre las novedades que incluye 
esta disposición, se encuentran el 
tiempo mínimo, y en su caso, el máxi- 
mo de permanencia en los destinos, 
así como los procedimientos de asig- 
nación en ausencia de peticionarios 
atendiendo a las características de la 
vacante y a los historiales militares. 

Estas normas, afectan muy directa- 
mente a todos los miembros de las 
Fuerzas Armadas, estableciendo debe- 
res y derechos en la materia. Es al me- 
nos egolstamente, que todo el personal 
subordinado a ellas las debe conocer, 
ya que si bien, tal y como expresaba el 
duque de Rochefoucauld «Todos tene- 
mos fuerzas suficientes para soportar 
los males ajenos», estas suelen ser es- 
casas para los propios. 

Adentrándose en el espíritu de es- 
tas normas, se ve que dentro del mar- 
co establecido por los artículos 213 y 
216 de las RR.OO. para las Fuerzas 
Armadas, regulan y tipifican todos 
los supuestos en la materia, permi- 
tiendo garantizar por una parte el 
cumplimiento de las misiones de las 
Fuerzas Armadas, y por otra la reali- 
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zación profesional de sus miembros. 
Asimismo, su aplicación llevará con- 
sigo un amplio y exhaustivo trabajo 
de previsión y programación en el 
área, tal que reduzca las «necesidades 
del servicio no previstas» a un míni- 
mo, y que solo el ministro de Defen- 
sa puede ejercer a través del art. 78 
de la Ley 17/89. 


UN NUEVO HORIZONTE 


«La interpretación de la Ley, casi 
siempre conduce a su alteración» 
Voltaire 

Y para que estas normas no se alte- 
ren, se debe obrar ajustándose a lo es- 
tipulado, y si fuera oportuno desarro- 
llar las disposiciones adecuadas para 
satisfacer las necesidades específicas 
que se planteen en los supuestos que 
las mismas normas permiten, pero que 
en ningún caso las desvirtúen. 

El cumplimiento del art. 130 de las 
RR.OO. para el Ejército del Aire, pasa 
necesariamente por la firmeza en los 
criterios de provisión de destinos, con 
la utilización del individuo conforme a 
las actitudes que posee, y a la existen- 
cia de una perspectiva clara de futuro 
profesional en el que pueda intervenir 
la propia voluntad del interesado. Todo 
ello, exige una claridad y oportunidad 
que sólo se puede alcanzar a través de : 

=— La publicación del reglamento o 


' normativa de especialidades en el 


Ejército del Aire. 

=- La publicación y difusión de la 
plantilla de destinos del Ejército del 
Aire (OM 120/93 art. 2.b y 4),en vigor 
al inicio del ciclo de evaluación 1994- 
95 (OM 120/93 disposición transitoria 
primera), y éste en principio comenza- 
ría el 1 de julio de 1994(RD 1622/90 
art.12). En ella, tienen que venir rela- 
cionados todos los puestos de la plan- 
tilla orgánica que se deberían cubrir 
durante su vigencia y, asimismo, los 
requisitos necesarios tipificándose el 
Cuerpo y Escala correspondiente, y 
estableciéndose si pueden ser ocupa- 
das o no por militares de empleo, ex- 


cepto en el caso de los que correspon- 


dan a la escala superior del Cuerpo 
General del Aire, a la cuál nunca pue- 
den complementar debido a las limita- 
ciones inherentes a su condición. 

— La publicación de todas aquellas 
vacantes que así lo exigen necesaria- 

















mente las presentes normas; y que son 
todas con excepción de las que se 
asignen al personal de nuevo ingreso 
en la Escala, y a los destinos clasifica- 
dos por su asignación de «libre desig- 
nación». 

— El cese en los destinos; de acuerdo 
con los diez supuestos tasados en el 
art. S0, especialmente los referentes al 
tiempo máximo de permanencia, por 
ascenso y por cumplimiento de tiempo 
de mando o función. Así, no se dará 
lugar a las confirmaciones en los des- 
tinos sin publicarse las vacantes, ni al 
mantenimiento en un puesto de una 
persona por encima del tiempo esta- 
blecido si no es a través de la autori- 
dad del ministro de Defensa, ni tam- 
poco al cumplimiento del tiempo de 
mando sino figuran como tal aquellos 
destinos en la plantilla orgánica (Re- 
solución 40/1994 BOD núm. 72). 

= La asignación de destinos; de 
acuerdo con la prelación establecida 
en el capítulo quinto, y por otra parte, 
tener muy en cuenta el art. 38, ya que 
en lo relativo al tiempo mínimo esta- 
blecido para un destino determinado 
a través de la «plantilla de destinos», 
no se podrá asignar a quien no se le 
prevea que vaya a cumplirlo, mati- 
zando de esta manera la prelación re- 
lativa a la antigiiedad en el empleo, 
sin correr el peligro de desvirtuarla 
utilizando cualquier otro criterio para 
exigir un rendimiento en el puesto en 
cuestión. 

En lo relativo a los destinos de pro- 
fesorado en centros docentes militares, 
la O.M. 98, 1994 de 10 de octubre 
(B.O.D. núm. 204) establece que se 
seleccionarán de acuerdo con los siste- 
mas de concurso de méritos o de libre 
designación. En la publicación de es- 
tas vacantes, deberá reflejarse explíci- 
tamente: 

- La cualificación y preparación 
acreditadas por la titulación necesaria 
para impartir las materias objeto de 
docencia. 

- La experiencia profesional adqui- 
rida en los destinos en que sean de 
aplicación las enseñanzas impartidas. 

Estableciéndose asimismo: 

- Tiempo mínimo de permanencia 
para los profesores destinados con ca- 
racter forzoso de dos años (voluntarios 
tres años). 

- Tiempo máximo de permanencia 
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de 7 años, pudiendo prorrogarse extra- 
ordinariamente en dos años más. 


EL TURNO ESPECIAL 


A través del art. 47 de la OM 
120/93 se prevé la posibilidad de esta- 
blecer un turno especial, para aquellos 
destinos que las necesidades del servi- 
cio hagan necesario mantener cubier- 
tos y no tengan suficiente personal pe- 
ticionario voluntario, anuente o dispo- 
nible; estos destinos así figurarán en la 
«plantilla de destinos». De esta mane- 
ra, se gantizaría de forma justa un tur- 
no que dispondría que el que haya si- 





«La motivación», es la base en la que se asienta el cumplimiento de la misión del Ejército 
del Aire. 


do destinado una vez con carácter for- 
zoso, no vuelva a serlo otra vez en el 
mismo empleo de acuerdo con las ne- 
cesidades planteadas. Por otra parte, el 
cumplimiento de esas necesidades del 
servicio no perjudicaría al que las cu- 
bra, al permitirle acceder una vez fina- 
lizado el tiempo de permanencia a las 
vacantes que hubiera podido solicitar 
desde el anterior destino, o bien rein- 
corporase al mismo. 

Sin lugar a dudas, la aplicación de 
este artículo llevaría consigo una «es- 
tabilidad familiar, social y económi- 
ca» deseable, ya que las responsabili- 
dades familiares llegan a ser un factor 
crítico en los cambios de destino. Hoy 
en día, la mujer se encuentra integrada 








en el mercado laboral, y con un peso 
muy específico contribuye decisiva- 
mente a la economía familiar. No hay 
que olvidar que refiriéndonos al cues- 
tionario aludido al principio de este 
artículo, el 98% del personal conside- 
ró que con una sola fuente de ingresos 
resultaría imposible hacer frente a la 
compra en propiedad de una vivienda, 
y ello ahora es una de las prioridades 
personales de todos los militares desde 
el establecimiento de las «viviendas 
logísticas». Por otra parte, se dismi- 
nuiría ese «estrés» que produce la se- 
paración familiar prolongada e indefi- 
nida (principalmente ocasionadas por 


problemas de vivienda y la necesaria 
actividad laboral de ambos cónyuges). 
y que tan negativamente influye en to- 
das las aéreas de trabajo. 

La aplicación generalizada de este 
procedimiento es complicada, pero 
como dijera Séneca «muchas cosas no 
nos atrevemos a emprenderlas, no por- 
que sean difíciles, sino que son difíci- 
les porque no nos atrevemos a em- 
prenderlas». Así, supondría un reparto 
más justo y equitativo de los sacrifi- 
cios que suponen las «necesidades del 
servicio», y que solo afectarían duran- 
te un tiempo limitado pero nunca defi- 
nitrvamente. 

También, cabe resaltar la importan- 
cia que tienen determinados destinos. 
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no sólo por la realización personal si- 
no también profesional, ya que permi- 
ten acceder a distintos cursos de espe- 
cialización y actividades muy diversas 
que desde otros resulta imposible. Es- 
ta experiencia así adquirida, es valora- 
da a través de la libre designación, 
concurso de méritos o requisitos esta- 
blecidos, y nuevamente posibilita ac- 
ceder a otros puestos de mayor res- 
ponsabilidad que estimulan las aspira- 
ciones profesionales. 

Todo lo anterior, coincide con las 
unidades más operativas, especializa- 
das y de primera línea, y que normal- 
mente están dotadas del material más 
sofisticado y moderno que permite re- 
alizar las misiones de «mayor riesgo y 
fatiga», y por tanto son las más solici- 
tadas entre los militares de carrera 
(art. 31 y 48 de las RR.OO. de las 
Fuerzas Armadas). 


CONCLUSIONES 


«La motivación», es la base en la 
que se asienta el cumplimiento de la 
misión del Ejército del Aire, tanto en 
cuanto ésta refleja la diferencia entre 
lo que una persona puede hacer y lo 
que realmente hará, impulsándole a 
comportarse de una manera determi- 
nada. Siendo a través de la aplicación 
de disposiciones como las actuales 
«normas» de provisión de destinos, en 
las que no se ignora ni impide el desa- 
rrollo de las aspiraciones profesiona- 
les y familiares del personal, como se 
consigue potenciarla. 

Habría que reflexionar como el espí- 
ritu de estas «normas» pretende lograr 
ser equitativo con todo el personal, 
considerando que no existen «impres- 
cindibles a perpetuidad «recordando a 
Clemenceau cuando decía que «todos 
los cementerios del mundo están llenos 
de gente que se creían imprescindi- 
bles». Sin embargo, y a pesar de todo, 
como militares no se debe olvidar el 
art. 36 de las RR.OO. para las Fuerzas 
Armadas, por el que «se debe subordi- 
nar la honrada ambición a la íntima sa- 
tisfacción del deber cumplido», pero 
no entendiendo «el deber por lo que se 
espera que hagan los demás» (O. Wil- 
de). «Sino por aquel, que caracteriza al 
hombre justo y honrado, que mide sus 
derechos con la regla de sus deberes» 
(J. B. Lacordaire). 
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un gran proyecto 
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INTRODUCCION 


A estructura de la fuerza aérea 

establece la constitución de tres 

tipos de fuerzas: fuerzas princi- 
pales de defensa (MDF), fuerzas de 
reacción (RF) y fuerzas auxiliares 
(AFP). 

En la documentación disponible 
(«ACE Reaction Forces (RF) Con- 
cept», Final Draft ), se establece el 
concepto, categorías, características y 
composición genérica de las RE(A). 
Las RE(A) tanto de «reacción inme- 
diata» (IR) como de «reacción rápi- 
da» (RR) están constituidas por uni- 
dades de Fuerzas Aéreas con capaci- 
dad de reconocimiento aéreo y 
elementos SAM/SHORAD desplega- 
bles, además de otras contempladas 


Fotografías: Cabo Miguel Angel López Cabeza 











en el DRAFT citado (v.g. «apoyo 
médico», «Deployable ACCS Com- 
ponent»/DAC etc). 

Las posibilidades y capacidades de 
las RE(A) pueden ser satisfechas por 
el Ejército del Aire en la medida si- 
guiente: aportación de SQN,s de FA,s 
para IRF y para RRF; transporte aé- 
reo y reabastecimiento; apoyo médi- 
co (de acuerdo con el objetivo de Es- 
tado Mayor, ya elaborado por la 
DLP); medios de vigilancia y recono- 
cimiento aéreo inicialmente con RF-4 
(CR-12) del 123 SQN, hasta tanto se 
desarrolle el programa correspon- 
diente para el C-15 (EF-18). 

Elemento fundamental de las 
RE(A) son los medios SAM/SHO- 
RAD, que proporcionan la defensa 
aérea en el área del ACE, así como, 
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todos aquellos elementos que garanti- 
cen las condiciones de supervivencia 
de los medios aéreos, véase la defen- 
sa terrestre propiamente dicha y la 
defensa NBOQ. 

Es por ello que sintiendo dicha ne- 
cesidad la División de Operaciones 
del Estado Mayor del Aire elaboró en 
el año 1993 una nota informativa en 
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la que se proponía la creación de una 
nueva Unidad, la E.A.D.A., Escua- 
drilla de Apoyo al Despliegue Aéreo, 
redefiniendo y potenciando los me- 
dios personales y materiales de una 
Unidad ya existente, la E.A.T.A.M. 
Así pues, dicha Unidad ha sido en- 


' cuadrada por el Jefe del Estado Ma- 


yor del Aire dentro de las fuerzas de 
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La integración a todos los niveles 
en el marco de defensa europeo 
supone la necesidad de contar con 
unidades con un alto grado de 
preparación que basen su potencial 
no en la cantidad de los medios sino 
en la calidad de sus actuaciones ?? 








reacción (aéreas) como unidad aérea | dad actual y el futuro del Ejército del 


de apoyo al combate (SOF) pudiendo 
asimismo llevar a cabo operaciones 
de combate. 

El desarrollo de las funciones así 
como la definición de la misión de 
cada una de las secciones de la 
E.A.D.A. marcará la pauta de este 
trabajo, teniendo en cuenta la reali- 
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PERFIL DE LA NUEVA UNIDAD 

La concepción actual que se ha 1de- 
ado para el futuro Ejército del Aire 
español tiene muy en cuenta su inte- 
gración a todos los niveles en el mar- 
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co de defensa europeo y OTAN. De 
ello se desprende la necesidad de 
contar con unidades con un alto gra- 
do de preparación que basen su po- 
tencial y posibilidades no en la canti- 
dad de los medios sino en la calidad 
de sus actuaciones. 

La Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo, se ha diseñado tenien- 
do en cuenta esta premisa y a sabien- 


das de que su actuación deberá estar 


subordinada en muchas ocasiones a 
acuerdos del tipo (HNS) «Host Na- 
tion Support» desarrollados sobre la 
base de los acuerdos de coordinación 
que definen la contribución de Espa- 
ña a la defensa común. 

Cierta es la dificultad que se le pre- 
sentará a la Unidad en la base princi- 
pal de despliegue a la hora de coordi- 
nar ya no sólo responsabilidades, si- 
no también doctrinas tácticas o 
formas de empleo de los sistemas de 
armas, es por ello que, desde un prin- 
cipio la E.A.D.A. nace con las carac- 
terísticas propias de la «multinacio- 
nalidad». 


CONCEPTOS BASICOS DE LA 
MISION 


La Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo se constituye en base a 
los requerimientos que el Estado Ma- 
yor del Aire determina para la Uni- 
dad. Por tanto su misión, en líneas 
generales, es apoyar el despliegue de 
las unidades aéreas y, en su caso, a 
las fuerzas de reacción (aéreas) pro- 
porcionando: seguridad y defensa te- 
rrestre; defensa SHORAD.(Short 
Range Air Defense); protección 
NBQ; apoyo al transporte aéreo mili- 
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tar y control del tránsito aéreo opera- 
tivo. 

Se deducen tres ideas o conceptos a 
través de los cuales se materializará 
dicho apoyo. La primera idea es la 
seguridad y defensa, valorando la 
amenaza bajo tres ángulos diferentes: 

- Terrestre, proporcionando los me- 
dios personales y materiales capaces 
de frenar y contrarrestar todo tipo de 
acción ya sea desarrollada por una 
unidad regular como por una unidad 
de operaciones especiales o grupos 
terroristas. 

- Aéreo, estableciendo la cobertura 
SHORAD dentro de los márgenes de 
empleo del sistema de armas y en es- 
trecha coordinación con el dispositi- 
vo de defensa aérea en la zona. 

- NBQ, coordinando la evaluación, 
detección, control y descontamina- 
ción no sólo de la propia unidad sino 
de todo el grupo REF(A). 

La 2* idea es el transporte aéreo 
militar. Características fundamentales 
de la RE(A) son su capacidad de des- 
pliegue rápido (3 y 5 días respectiva- 
mente para IR y RR) y su movilidad. 
Ambas características se apoyan en 
las posibilidades de transporte aéreo 
que se pueden desarrollar. Es por 
ello, de todo punto necesario que los 
medios de apoyo a ese transporte aé- 
reo, sean flexibles, versátiles y sobre 
todo adecuados a la misión. La 
RE(A) contará con su propia terminal 
de carga basada en una o varias satas 
móviles, capaces de efectuar la re- 
cepción y envío de todos sus elemen- 
tos, en condiciones de combate. 

Por último, la 3* idea propia de la 
misión es el control del tránsito aéreo 
operativo, en estrecha coordinación 


con los medios de la base de desplie- 
gue pero con la autonomía suficiente 
para que no dependa la actuación de 
la RE(A), del apoyo de otras fuerzas. 
Es lógico pensar en la dificultad 
para integrar todos estos dispositivos 
en la zona de despliegue. En algunos 
casos la RF(A) deberá apoyarse en 
los sistemas de defensa establecidos 
por otras fuerzas con objeto de ho- 
mogeneizar las acciones, y como 
contrapunto, la E.A.D.A. deberá ser 
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capaz de cubrir, para la base u otras 
REF(A), determinadas misiones ade- 
cuadas a sus posibilidades. 


PROCESO DE CREACION Y 
ESTRUCTURA ORGANICA 


La responsabilidad de creación de 
la Unidad ha recaído desde un princi- 
pio en la División de Operaciones del 
Estado Mayor del Aire, que elaboró 


una nota informativa proponiendo al | 





Es de todo punto necesario que los 
medios de apoyo al transporte aéreo 
sean flexibles, versátiles y sobre todo 

adecuados a la misión, capaces de 
efectuar la recepción y envío de todos 
sus elementos en condiciones de 


combate?? 
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Jefe del Estado Mayor del Aire la 
creación de la unidad, sin embargo 
todo el sistema, que establece la pro- 
eramación inicial más adecuada de 
acuerdo con los recursos, se puso en 
marcha con el envío por parte del Ge- 
neral Jefe del MALEV del documen- 
to de necesidad operativa que inicia 
el PAPS (sistema de programación de 
armamento por fases). 

En las reuniones de planeamiento 
en la División de Operaciones se tu- 
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vieron en cuenta una serie de premi- 
sas iniciales: alta cualificación y 
adiestramiento; material y equipo 
adecuado a sus cometidos; elevada 
capacidad de combate; movilidad y 
flexibilidad de actuación. 

Se pretende que dichos conceptos 
no sean una nota más que adorne la 
misión sino que realmente constitu- 
yan las bases que diferencien a la 
Unidad de cualquier otra de modo 
que se pueda trabajar al mismo nivel 
que el resto de los países aliados. 

Siendo diferentes los cometidos 
asignados a la nueva E.A.D.A., con 
respecto a la E.A.T.A.M., su estruc- 
tura orgánica es sustancialmente dis- 
tinta. Así pues la nueva plantilla esta- 
rá compuesta por | comandante, 2 
capitanes, 5 tenientes, 1 alférez, 43 
suboficiales y 196 cabos 1*%, cabos y 
soldados. Todo el personal de Tropa 
es profesional (METP). 


DESPLIEGUE 
OPERACIONAL 


La E.A.D.A .iniciará siempre su 
misión con el aerotransporte a la zo- 
na de despliegue. Será el primer ele- 
mento de la RF(A) que se establecerá 
en la zona. Es, por ello, de vital im- 
portancia tener previstos los diferen- 
tes fraccionamientos de personal y 
carga de acuerdo con la misión. 

Los primeros elementos en entrar 
en zona se valorarán en función de la 
amenaza, de tal modo que se dará 
prioridad, en su caso, a los sistemas 
de seguridad y defensa sobre los ele- 
mentos de apoyo (terminal de carga y 
controladores), y viceversa. Todos 
los equipos de la E.A.D.A. se articu- 

















larán de acuerdo a sus formaciones 
tácticas. El jefe de la REF(A) valorará 
el tipo de alerta y tendrá enlace per- 
manente con el jefe de la E.A.D.A. 
con objeto de coordinar los grados de 
seguridad a establecer. 

La relación entre los elementos 
propios de combate de la REF(A) así 
como el resto de sus servicios con la 
E.A.D.A. será fundamental para el 
desarrollo de sus misiones ya no sólo 
por su dependencia en temas NBQ o 
SHORAD, sino también porque la 
Unidad ejercerá el control de la cir- 
culación aérea operativa de sus me- 
dios. 


SEGURIDAD Y DEFENSA 
TERRESTRE 


Las acciones de seguridad y defen- 
sa terrestre serán ejercidas por los 
equipos de seguridad y por los equi- 
pos de defensa terrestre. 

Seguridad 

Las funciones de seguridad se resu- 
men en la protección de las instala- 
ciones de la base de despliegue, así 
como los medios personales y mate- 
riales propios de la RF(A). Los tres 
equipos de seguridad ejercerán mi- 
siones de prevención y control así co- 
mo de intervención. 

La primera misión se materializa 
con la gestión del sistema de seguri- 
dad establecido funcionando en situa- 
ción de normalidad. La segunda mi- 
sión será la de intervenir para preve- 
nir cualquier riesgo y reaccionar ante 
la materialización de daños que afec- 
ten a cualquiera de los elementos de 
la unidad desplegada o de la base de 
despliegue. 
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Defensa Terrestre 

Los equipos de defensa terrestre re- 
alizarán la defensa distribuida de área 
cuando sea necesario sólo o en apoyo 
de la ya existente. Dicha defensa se 
basa en: 

- Patrullas de reconocimiento, posi- 
ción y combate con el fin controlar, 
ocupar y restringir el uso por parte del 
enemigo de asentamientos y rutas de 
aproximación a la base de despliegue. 

- Ataques y hostigamientos a posi- 
ciones enemigas que sirvan de asen- 
tamiento de armas y equipo que pue- 
dan afectar al normal desarrollo de 
las Operaciones aéreas como pueden 
ser asentamientos de armas de apoyo, 
francotiradores, controladores aéreos 
avanzados (FAC,s) etc. 

- Bases de patrullas para apoyar lo- 
gística y operativamente a las distin- 
tas acciones de defensa de la 
E.A.D.A. 

- Posiciones defensivas a largo pla- 
ZO. 

- Defensa de la zona de despliegue 
cuando la RF(A) deba abandonar la 
misma hasta que se evacuen todos los 
recursos prioritarios. 


PROTECCION NBQ 


Elemento vital para la superviven- 
cia de la REF(A) será la protección 
NBQ, para ello el núcleo NBQ de la 
E.A.D.A. se integrará dentro del sis- 
tema NBQ que la fuerza multinacio- 
nal haya establecido. Su primera fun- 
ción será establecer el «elemento pri- 
mario de información», célula de 
trabajo NBQ, que ubicada en el cen- 
tro de operaciones de la REF(A) tendrá 
la misión de transmitir la información 
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necesaria al escalón superior (Collec- 
tion Centre) para que se pueda deter- 
minar la entidad del ataque NBO. En 
base al sistema de partes e informes 
OTAN (Command NBC Warning 
and Reporting Standing Operating 
Procedures) mantendrá constante- 
mente informado al jefe de la RF(A) 
sobre la amenaza existente y de este 
modo podrá tomar las acciones nece- 
sarias comunicadas por parte del 
Cuartel General de las Fuerzas de 
Reacción. 

Por otro lado se llevará a cabo la 
clasificación y evacuación del perso- 
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nal afectado, hasta el centro médico 
de la RF(A). 

En último lugar se efectuará la des- 
contaminación del personal y mate- 
rial de la RF(A). 


SHORAD 


Piedra angular del dispositivo de 
defensa establecido por la E.A.D.A. 
será el concepto SHORAD (Short 
Range Air Defense). Entre los requi- 
sitos iniciales que se han establecido 
para las RF(A) está el de proporcio- 
nar la defensa SAM/SHORAD para 


sus propias unidades aéreas. Por tan- 
to teniendo en cuenta los conceptos 
básicos del SHORAD se han elabora- 
do dos opciones para dicha sección 
según el tipo de sistema de armas a 
adquirir: 

- Opción A: unidad de misiles con 
capacidad «tiempo claro» y «todo 
tiempo». 

- Opción B: unidad de misiles por- 
tátiles con capacidad «tiempo claro». 

En cualquier caso, es necesario 
aclarar la diferencia en el empleo tác- 
tico de los dos sistemas. El primero 
de ellos puede abarcar la responsab1- 


Relación entre la plantilla EATAM y EADA 
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lidad completa en lo que, dentro del 
sistema de defensa aérea, la parte 
SHORAD le compete, por su capaci- 
dad «todo tiempo». Sin embargo la 
utilización de misiles portátiles puede 
cubrir una mínima parte de toda la 
cobertura SHORAD, no sólo por su 
capacidad de «tiempo claro» basada 
en un simple sistema de seguimiento 
Óptico, sino también por su mínima 
capacidad de reacción y dificultad en 
el control de los fuegos. Técnicamen- 
te este último sistema es utilizado pa- 
ra complementar la acción de un 
SHORAD «todo tiempo» cubriendo 





385 














ángulos muertos o rutas de aproxima- 
ción comprometidas según la orografía 
del terreno. 


APOYO AL TRANSPORTE 


Una de las misiones importantes que 
la E.A.D.A. llevará a cabo será la de 
facilitar el despliegue de la REF(A) apo- 


 yando las acciones de transporte a rea- 


lizar. Pensando en el volumen de carga 
que el despliegue de la RE(A) llevará 
consigo y teniendo en cuenta que una 
de las misiones de la E.A.T.A.M. era 
constituir satas móviles en las bases, la 
E.A.D.A. aprovechará la experiencia 
de la E.A.T.A.M. en este campo cons- 


 tituyendo una sección de apoyo al 















"US control 
pi ) ME . 


e 0 nm C 





transporte formada por tres satas móvi- 
les. 

Dichas unidades tendrán incluso la 
posibilidad de establecer terminales de 
carga funcionando en situaciones de 
combate, que acelerarán los tiempos 
muertos de las aeronaves en tierra 
combinando la actuación conjunta de 
uñas y plataformas de carga. En la re- 
lación siguiente se muestra la estructu- 
ra básica de una de estas satas móviles 


- Uña elevadora de gran tonelaje. 

- Plataforma de carga 24”. 

- Tractor remolcador. 

- Vehículo ligero todo terreno, 

- Terminal de carga a base de rodi- 
llos. 


CIRCULACION AEREA 
OPERATIVA 


Otro elemento más que facilitará ya 
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naves militares españolas puedan apo- 
yarse en un servicio de control de 
aproximación y aeródromo establecido 
por la RF(A) a través de la E.A.D.A. 


INSTRUCCION Y 
ADIESTRAMIENTO PARA UNA 
UNIDAD DE COMBATE 


Al estar la E.A.D.A. concebida co- 
mo una unidad aérea de apoyo al com- 
bate dentro de las fuerzas de reacción 
con capacidad SOF (fuerzas de opera- 
ciones especiales), necesita de un plan 
de instrucción acorde a todos los re- 
querimientos propios de su misión. 

Siguiendo toda la normativa propia 
para la confección de un plan de ins- 
trucción, según marca la IG 50-1, se ha 
elaborado un documento que tenga en 
cuenta ya no sólo la progresiva incor- 
poración de personal y material, sino 


también las necesidades iniciales de la 


RE(A). 

Premisa en muchas materias será la 
realización de los cursos de especiali- 
zación correspondientes a cada fun- 
ción, sin embargo dicho plan tiene 
unas líneas generales sobre las que po- 
demos afirmar se asentará su conteni- 
do: un conocimiento profundo del 
idioma inglés; la doctrina básica del 
combate terrestre y aéreo en su versión 
puramente defensiva y de seguridad; 


los conceptos básicos sobre el desarro- 


llo de la misión en condiciones NBQ; 
aerotransporte de toda la RE(A); regla- 
mento de la circulación aérea operati- 
va. 

Por tanto, al lado de los conocimien- 
tos teóricos impartidos en las diferen- 
tes sesiones, se han ideado una serie de 
ejercicios de aplicación denominados 




















SAO (Special Air Operations) done | 
se pondrán en práctica todos los temas | 
y misiones previstos para la E.A.D.A. 
En líneas generales, un miembro de la 
E.A.D.A. necesitará de un período de 
13 meses para alcanzar la calificación 
CR y poder estar apto combate dentro 
de su especialidad 


INSTRUCCION DE 
TRIPULACIONES EN 
TRANSPORTE AEREO DE 
COMBATE 


En el año 1983, la necesidad que te- 
nía la fuerza aérea de transporte de lle- 
var a cabo misiones de instrucción, en 
lanzamientos tácticos, en todas sus 





modalidades, provocó la creación de la 
E.A.T.A.M. Dicha Unidad se ubicó en 
la Base de Zaragoza con las siguientes 
misiones: proporcionar los equipos 
CCT,s y ALCE,s para todas las opera- 
ciones de transporte aéreo de combate; 





constituir las satas móviles de apoyo a 
las aeronaves de transporte; confeccio- 
nar las cargas lanzables necesarias pa- 
ra cumplir los requisitos de instrucción 
de tripulaciones. 

Pensando, ya no sólo en componer 
los equipos CCT,s, sino también en la 
relación con el ambiente de lanzamien- 
tos y vuelos tácticos, se conformó la 
E.A.T.A.M. con personal paracaidista 
(CP). Desde su comienzo como unidad 
sus hombres han desarrollado sus mi- 





siones, si bien gran parte de las activi- 
dades no han podido llevarse a cabo 
por la carencia que el Ejército del Aire 
ha tenido en medios de carga y descar- 
ga. 
Tras 
E.A.T.A.M. fue Unidad independiente, 
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un periodo en que la 
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en el año 1989 se integró en el Ala 31 
pasando a formar parte del Grupo 31 
de FF.M. Es ahora más que nunca 
cuando tanto el Grupo 31 como las 
Alas 37 y 35 sienten la necesidad de 
ser apoyados en la activación de las 
zonas de lanzamiento por parte de los 
CCT.,s, como en la preparación de las 
cargas lanzables. La nueva Unidad 
contempla en la sección de apoyo al 
transporte tres satas móviles que como 
una de sus misiones secundarias estará 
la confección de cargas lanzables. 
Asimismo y con objeto de activar 


MISIONES TIPO DE LOS EQUIPOS DE DEFENSA TERRESTRE e mae 
A o EEE 
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- Patrullas de reconocimiento, posición y combate, con la 
finalidad de prevenir las acciones propias de Udes de 


operaciones especiales. 


- Ataques y hostigamientos a posiciones enemigas que sirvan 
de base para armas de apoyo, francotiradores, controladores 


aéreos avanzados [FAC,s). 


- Bases de patrullas para apoyar logística y operativamente a 
las distintas acciones de defensa de la E.A.D.A. 

- Defensa de la zona de despliegue cuando la RF(A) deba 
abandonar la misma hasta que se evacuen todos los recursos 


prioritarios. 


- Posiciones defensivas a largo plazo en aeródromos no | 
reparados en misiones de apoyo logístico y de carácter 


umanitario. 





las diferentes zonas de lanzamiento, 
constituir los diferentes equipos de ple- 
gado y entretenimiento de paracaídas, 
la Unidad cuenta con personal CP para 
configurar los equipos CCT,s necesa- 
rios en dicho apoyo y conformar los 
equipos preparadores y plegadores de 
paracaídas. 


REFERENCIAS Y MARCO 
FUTURO DE TRABAJO 


Característica fundamental de la 
E.A.D.A. y en general de todas las 
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Fuerzas de reacción, es la de estar dis- 
ponibles en muy corto espacio de 
tiempo, ya para ser empleada como 
respuesta militar en una determinada 
crisis o bien incluso en misiones de 
mantenimiento de la paz. 

El hecho de que las unidades de FFM 
sean capaces de adoptar con rapidez la 
aptitud de combate depende en gran 
medida del establecimiento de los ele- 
mentos de apoyo propios de la E.A- 
.D,A. así como de la activación de sus 
sistemas de defensa terrestre y aérea. 

Con normalidad las bases de des- 
pliegue tendrán los requerimientos y 
características propias de una «Main 
Base» (base principal) aunque puede 
darse el caso de tener que utilizar unas 
instalaciones con pocas posibilidades. 
Asimismo la amenaza terrestre, aérea 
o NBO será tanto mayor cuanto mayor 
sea la proximidad a la zona en crisis. 
Es por ello muy importante que aun- 
que tengamos presente unas instalacio- 
nes estándar en las que la E.A.D.A. in- 
tegre sus sistemas, puede darse el caso 
de que la fuerza de reacción española 
se vea obligada a actuar ante una ac- 
ción inmediata en el tiempo y no pue- 
da conjuntar sus sistemas con los del 
resto de la fuerza multinacional, si este 
fuera el caso de la acción. 

La E.A.D.A. se organizará para que, 
única y exclusivamente con sus pro- 
pios medios, sea capaz de asegurar las 
operaciones aéreas tanto en vuelo co- 
mo en tierra. 


COTAS DE INTEGRACION 
INTERNACIONAL 


Es de todos conocido que, salvo en 
algunos casos claros como en el de 
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EEUU, la experiencia en despliegues 
de las REF(A) es bastante poca, de he- 
cho todas las publicaciones aliadas 
sobre fuerzas de reacción establecen 
claramente las premisas y elementos 
de éstas, pero no desarrollan o estan- 
darizan las tácticas y formas de traba- 
jo tanto en seguridad y defensa te- 
rrestre como en defensa aérea. 

Por tanto una de las primeras ac- 
ciones a tomar, una vez establecida la 
misión, y si se trata de un caso de ac- 
tuación conjunta con otras naciones, 
es definir el mando de la fuerza alia- 
da y repartir responsabilidades para 
no solapar funciones y poder activar 
con seguridad y eficacia todos los 
sistemas de armas. 

Existen muchos temas donde tácti- 
cas y técnicas se aplicarán de forma 
común por el elevado n* de STA- 
NAG.s y publicaciones ratificadas en 
el marco de la OTAN. Asimismo los 
acuerdos de coordinación que defi- 


nen la contribución de España a la 


defensa común nos marcan una pauta 
a seguir en las misiones que se acep- 
ten. Sin embargo, sin duda alguna, 
gran parte del éxito en el desarrollo 
de las misiones de la E.A.D.A. estará 
en la experiencia que poco a poco va- 
ya adquiriendo en sus despliegues. El 
conocimiento para su personal en ins- 
' trucción del mayor número de bases 
aliadas dará a la Unidad sus límites 
en cuanto a posibilidades de empleo. 

El Ejército del Aire, actualmente, 
no dispone de experiencia SHORAD 
ni NBQ, por no contar con dicho ma- 
 terial, sin embargo sí se cuenta con 
personal con los conocimientos sufi- 
cientes para llevar a cabo la misión. 
Es en seguridad y defensa terrestre 
donde las tácticas y formas de em- 
pleo están más desarrolladas y donde 
claramente la E.A.D.A. puede asumir 
responsabilidades más allá de las pro- 
pias en su grupo RE(A). 

Por último la actuación de termina- 
les de carga y controladores está muy 
definida y con capacidad no sólo para 
' apoyar a nuestra RF(A) sino también 
al resto de las fuerzas. Se hace nece- 
sario por tanto definir y dotar a la 
Unidad de los medios de comunica- 
ciones y ayudas a la navegación ne- 
cesarios para aeródromos y bases aé- 
reas que no cuenten con este tipo de 
equipos. 

















| APORTACION RAZONABLE 


DE LA FUERZA AEREA 
ESPANOLA 


A la hora de organizar la estructura 
y misiones de la E.A.D.A. se han te- 
nido en cuenta muchos factores y 
condicionantes. Uno de ellos es el 
ámbito de actuación y sus riesgos, ya 
sea los derivados del ejercicio de la 
propia soberanía, o bien los nacidos 
como consecuencia de la interdepen- 
dencia con las naciones de nuestro 
entorno y de los compromisos inter- 
nacionales incluída la actuación de 
las Naciones Unidas. 

Teniendo en cuenta estos elemen- 
tos, y partiendo del hecho de que el 
Ejército del Aire se concibe con una 
entidad de fuerza de combate modes- 
ta, la E.A.D.A. se articula en conso- 
nancia al planeamiento general idea- 
do para nuestras FFM. En cualquier 
caso la meta para esta Unidad es pri- 
meramente conseguir la equiparación 
cualitativa al resto de las fuerzas alia- 
das y en segundo lugar marcar el lí- 
mite cuantitativo en nuestras posibili- 
dades económicas. 

El hecho de establecer como pre- 
misa la calidad táctica y técnica, 
abarca por igual tanto al material y 
sistemas de armas como al personal 
que compone la E.A.D.A. Cada hom- 
bre dentro de su función habrá de en- 


contrarse en el límite máximo de sus 


posibilidades. Los equipos de seguri- 
dad y defensa terrestre como auténti- 
ca fuerza de choque, serán capaces de 
ejecutar misiones defensivas de com- 
bate como fuerza de operaciones es- 
peciales (SOF) según ha sido conce- 
bida. Por otro lado el resto de los 
equipos y secciones tendrán el cono- 
cimiento técnico y táctico que les 
permita desarrollar con éxito su mi- 
sión, 


CONCLUSIONES 


La Escuadrilla de Apoyo al Des- 
pliegue Aéreo inicia su andadura co- 
mo Unidad con la Resolución núm 
705/01/1994 de 12 de enero de 1994 
que la crea y define sus característi- 
cas iniciales. Los mandos y divisio- 
nes del EMA implicadas continuan 
su trabajo ya sea en el desarrollo de 
los correspondientes programas co- 




















mo en los trámites necesarios para la 
asignación del personal y material 
para la misma. A nadie se le escapa 
la dificultad inicial en la puesta en 
marcha de las diferentes secciones 
por el hecho de partir prácticamente 
de cero en muchos campos. Se impo- 
ne pues, la máxima prioridad por 
parte del mando para esta Unidad, en 
su período inicial, conscientes de que 
como un elemento más de la REF(A) 
es, entre ellos, el menos desarrolla- 
do. 

El nivel en el idioma inglés marca- 
rá las posibilidades de empleo de la 
E.A.D.A., por ello, los planes de ins- 
trucción y adiestramiento guardan un 
alto número de sesiones y prácticas 
para el inglés exigiéndose incluso, en 
el paso de una aptitud a otra, determi- 
nados niveles de conocimientos sien- 
do el nivel máximo para el personal 
controlador de la circulación aérea 
Operativa. 

La defensa aérea de punto será la 
estrella en el trabajo de la Unidad 
porque además significa el primer pa- 
so concreto dado por el Ejército del 
Aire para asumir la responsabilidad 
completa en la defensa antiaérea de 
bases e instalaciones. 

Los equipos de seguridad y defensa 
terrestre inician el camino hacia una 
mentalización de la importancia que 
tiene este tema para el Ejército del 
Aire. Se formarán soldados, auténtica 
fuerza de combate, con una elevada 
capacidad de fuego y maniobra, y 
con una dependencia directa de sus 
mandos para que puedan así activar 
el grado de seguridad que se determi- 
ne para la misión. 

El apoyo al transporte, hermano 
pobre del Ejército del Aire, tiene la 
oportunidad de desarrollarse si se ad- 
quiere el material mas idóneo para la 
misión concreta de la E.A.D.A., ya 
que en algunas ocasiones programas 
de adquisición muy ambiciosos, ha- 
cen que los equipos no se adapten a 
la necesidad real de una determinada 
unidad. 

En definitiva la Unidad encontrará 
muchos apoyos pero serán también 
muchos los escépticos, es únicamente 
el espíritu de sacrificio, la voluntad 
de vencer, el cariño y la dedicación a 
la misma de sus miembros lo que da- 
rá el éxito a este gran proyecto. m 
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El SAR de combate 
en España 


omo Jefe del Servicio de Búsqueda y Salvamento, me es enormemente grato aceptar la petición de la 
Revista Aeronáutica y Astronáutica y escribir unas líneas como prólogo a los artículos que sobre el - 
tema se publican en este dossier. 


Además en mi caso se da la A de que he par ANieO a las o reuniones A 


pe — o — .— 





impulsado, 


| «El SAR de combate en España», título de este dossier, constituye un reto para nuestro Ejército del Aire, ya 
| que, tanto en nuestro país como en todos los aliados de nuestro entorno, estamos asistiendo al nacimiento y 

adaptación de doctrinas y medios técnicos, así como a un intento de estandarización a nivel OTAN en este 
campo, que coinciden con ciertos conflictos bélicos (Somalia, antigua Yugoslavia...) que están suponiendo 
| auténticos bancos de prueba que demuestran que el «Combat SAR» es una realidad necesaria para cualquier 
Fuerza Aérea, no sólo para las más potentes. 





El primer artículo «El SAR, pasado, presente y futuro» trata de enmarcar el CSAR en. el conjunto de los 
cometidos que en el futuro deberían tener las Unidades Aéreas de Salvamento. ¡BN 
El segundo artículo «Combat SAR ¿una necesidad?» a la vista de la actual situación mundial que nos lleva 

a exponer de forma razonada la necesidad y viabilidad del CSAR en la actualidad. | 


Como artículo ya de lleno en el tema, la cocirida CSAR>» trata de fi jar las bases dubblaala tes. db my 
que deberá asentarse la organización CSAR en España, a la vista de las experiencias de los países más 
experimentados en la materia y de las propias, como miembros de la OTAN y a través de conversaciones, 
grupos de trabajo, STANAG,s y ejercicios donde se están intercambiando enseñanzas y técnicas, orientadas 

| ¡Jundamentalmente d Uria Car criterios y a actuar como pomponentes de una posible fuerza ntermacióna. 

| El anterior artículo se Ma con el de «CSAR Organización Operativa». Interesa clarificar 
especialmente en este artículo que la RED CSAR debe estar integrada dentro del Sistema de Mando y 
Control de la Fuerza y siempre bajo el contexto conjunto- -combinado de las operaciones, donde no debe | 
| concebirse una acción aérea sin una cobertura CSAR. 

En el artículo «Capacidad Combat SAR» se exponen cuáles son los recursos imprescindibles pará que una 
Fuerza Aérea tenga la pretendida capacidad de llevar a buen término una misión qomo que se ibid en 
tres pilares básicos: organización, personal y material. | : el | 


Creo que el conjunto de artículos que constinkyer el dossier darán a los lectores de la revista una | 
panorámica aa razonada sobre el CSAR en España, y que servirá lia dar a SAR de Combate. la 
el] HAporÍÓicia que dele tener en nuestro Tita de del Aire. E | | | | 
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- pasado, presente y futuro 


. RAFAEL SANCcHIZ Pons 
Coronel de Aviación 
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de la OTAN. 
El objeto de este artículo que se inicia con una vi- 
sión rápida de los orígenes del SAR, continúa con 





L SAR de combate (CSAR) es un tema de inte- 
rés y de máxima actualidad en el ámbito de las 





Una exposición de su realidad actual, para desde 


ella finalizar haciendo una prospectiva del futuro; es 
enmarcar el CSAR en el conjunto de las misiones 
que las Unidades Aéreas de Salvamento están de- 
sarrollando o podrían desarrollar en el futuro. 


El Servicio de Búsqueda y Salvamento, SAR, fue 


creado en España por Decreto de 17 de junio de 
1955, siendo sus antecedentes inmediatos: las con- 
ferencias tripartitas de Madrid en 1933 y Argel en 


1934; la donación durante la 1l Guerra Mundial de 


12 Dornier DO-24 por parte del 
Gobierno alemán, con el bene- 
plácito de los países beligeran- 
tes, para llevar a cabo misiones 
de Salvamento en el Mediterrá- 
neo (durante muchos años la 
aeronave emblemática de las 
España) y la creación del De- 
partamento correspondiente en - 
12 «Reglamentaciones Interna- 
cionales de Búsqueda y Salva- 
mento» en 1950 por la OACI. 

La misión que el Decreto asig- 
naba al SAR era la siguiente: 

«El Servicio de Búsqueda y 
Salvamento tendrá por misión 
localizar a las aeronaves si- 
_niestradas dentro del espacio 
aéreo español o áreas de res- 


EOI: Luis Garcia Almenta 


organizaciones SAR de los países miembros 


NEL RI. A 


A e E E A a A ME CO E | ME 0 0 


es 






















Jefatura del Servicio; Centros Coordi- 
nadores de Salvamento, RCC; Centros 
Secundarios de Salvamento, RSC; Uni- 
dades Aéreas de Salvamento, y Unida- 
des de Salvamento de Superficie 

Esta estructura se ha mantenido bási- 
camente hasta la actualidad CERO: 
nas modificaciones: 

- Se suprimieron las Unidades de Sal- 
vamento de Superficie. 

- Se incluyeron los RCC,s de Balea- 
res y Canarias en los respectivos Es- 
cuadrones 801 y 802, sin merma de su 
operatividad, consiguiéndose un signifi- 
cativo ahorro de personal. 

- Recientemente pe ha dado una nue- 
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ponsabilidad española y hacer La consolidación de las unidades de helicópteros de la Guardia Civil, Policía y Tráfi 100 han 


llegar lo más rápidamente posi- 
ble al personal de los mismos 
los auxilios que pudiera necesitar, así como coope- 
rar con otros organismos civiles y militares cuando 
por haberse producido un accidente, catástrofe o 
calamidad pública, se requiera su colaboración». 

En su Reglamento se establecía que el Servicio 

de Búsqueda y Salvamento estaba integrado por: 


390 


contribuido al descenso del número de misiones en apoyo a la población. civil. 


va concepción a la Jefatura del Servicio, incluyén- 
dola dentro de la División de Operaciones del Esta- | 


do Mayor del Aire, con dependencia directa del Jefe | 
- del Estado Mayor, actualizando sus cometidos. 


El hidroavión fue el primer material con el que se | 
dotó a las Unidades Aéreas de Salvamento. Poco a 
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La coladoración del algunas unidades operativas del mie 


Misiones realizadas por el SAR Anexo 1 -—(EZAPAC, EADA, Guardia Real...) es constante para la am- 
_blentación y preparación de ejercicios. | | | 
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poco- fueron reemplazados por aviohe os al incorpo- - 
rarse a las mismas los helicópter s. El binomio 
avión- helicóptero ha demostrado ser el idóneo para | 
las misiones de Búsqueda y Salvamento, dedicán- 
dose fundamentalmente el avión a la búsqueda, da-- 
-da su mayor velocidad y autonomía, y el helicópte-. 
ro al rescate. | | 
Durante los años transcurridos desde su creación 
en 1955 hasta nuestros días, muchas y diversas 
——Hhan-sido las actuaciones de las Unidades Aéreas 
de Salvamento, destacando entre ellas las. realiza- 
das en beneficio de su misión principal de Búsque- | 
da y Salvamento, afortunadamente escasas. Tam- ' 
- bién destacan muy especialmente las. numerosísi-- 
-mas misiones realizadas en apoyo de la población. - 

sl civil creándose, para la mejor realización de las 

(El mismas, destacamentos fijos como los de Reus, 
| Santander y La Coruña, hoy ya suprimidos, pero 
| | ¡| — que nos dan idea de la gran atención. prestada a 
MN saw. de aeronaves ¡| este tipo de colaboraciones, lo que puede apreciar- | 
Y pci | . se en el anexo 1, correspondiente a las actuacio- 























Mtro. - Nes del 803 Escuadrón en el período 86-94, siendo 
LL] reroevacuaciones y P similares en su evolución a las realizadas en los 
E ora lg restantes Escuadrones de Salvamento, y en él se: 


Som Kino Dom 


indican las misiones: Búsqueda y Salvamento de 
Aeronaves; Búsqueda y Salvamento en unen 
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población civil; traslado de órganos en apoyo de la 
población civil; traslado de enfermos en apoyo de la 
población civil; resumen de las misiones realizadas. 

Puede observarse que a partir de 1991 hay un 
claro descenso del número de misiones en apoyo 
de la población civil, superior al 70% de las realiza- 
das en años anteriores, y ello por los siguientes mo- 
tivos: | > 

- Creación de una Unidad de helicópteros «HELI- 


MISIONES QUE HAN REALIZADO O PUEDEN REALIZAR LA: 
e CIVILES 
Derivadas de acuerdos Internacionales y Decreto de creación 
- Búsqueda y Salvamento en general 
- Colaboración con otros organismos 
- Catástrofes Nacionales 
- Socorro Marítimo 
- Rescate y evacuación de montañeros 
- Traslado de enfermos y heridos 
- Traslado de órganos (T.O.T) 
- Otras misiones 
- Incendios 
- Colaboración con la Cruz Roja 
- Exhibiciones y bautismos del Aire 
- Transporte de cargas externas 
- Cursos de técnicas de Búsqueda y Salvamento en tierra 
- con helicópteros. 
- Filmación de reportajes 
- Etc.. 













e MILITARES 
En beneficio del Ejército del Aire 
_ - Búsqueda y Salvamento en General 
- Aeroevacuaciones de enfermos y heridos 
: - Seguridad SAR 
- Bases Aéreas principales 
- Ejercicios Aéreos 
- - Zonas de prueba de vuelo 
- Polígonos de tiro 
- Despliege de Unidades de Fuerzas Aéreas 
- Nacional 
- Internacional 
- Accidentes de Aeronaves 
- Tierra 
- Mar 


- SAR de Combate 
- = Transporte de personal y logístico 

- Misiones en puntos sensibles del Ejército del Aire 
- - Vigilancia Red MW 

- Traslado equipos, reparación y protección Red MW 

-- Colaboraciones 
! - Ejercicios de supervivencia 
- EZAPAC con transportes y ejercicios 


- Otras misiones 
- En apoyo de la labor de los RCC,s 
- Reconocimientos de zonas 
- Exhibiciones y colaboración en competiciones 


- Iluminación de zonas en misiones de apoyo SAR u otras 
= Elo: 


- En beneficio de otros ejércitos 
- Vigilancia Marítima 
- Apoyo en general 








Transportes, para llevar a cabo el salvamento en el | 
mar. | | 

- Consolidación de las Unidades de helicópetros 
de la Guardia Civil, Policia y Tráfico y realización de . 
un acuerdo de coordinación entre ellos para el sal- 
vamento en tierra. | 

- Adquisición por parte de muchas autonomías de 
helicópteros dedicados a misiones de salvamento y 
apoyo a la población civil, o contratación de dichos 
servicios a compañías dotadas de aviones y heli- 
cópteros. | 

Estas misiones en apoyo de la población civil, han 
sido realizadas de forma muy satisfactoria por las 
Unidades Aéreas de Salvamento, lo que les ha vali- 
do el aprecio y consideración de la población civil. 
No olvidemos que una de las Unidades Aéreas de | 
Salvamento, el 802 Escuadrón, es la única Unidad | 
del Ejército del Aire a la que se le ha concedido la 
máxima distinción en tiempo de Paz, la Medalla Aé- 
rea, y en cuya concesión ha tenido gran peso la la- 
bor realizada por-esa Unidad en apoyo de la pobla- 
ción civil del archipiélago canario. | 

Así mismo, el 803 Escuadrón por su destacamen- 
to permanente en La Coruña recibió la medalla de | 
oro de la Cruz Roja, por la distinguida labor realiza- 
da desde el año 1973 hasta 1991, en el salvamento 
de vidas humanas en Galicia. 

Pero en la actualidad, como hemos visto, si no to- 
talmente si en gran medida, las misiones en apoyo 
de la población civil han sido transferidas a otros or- 
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La preparación de la Unidades de Salvamento 
para alcanzar la capacidad CSAR necesaria, hace 
imprescindible el aumento 

de su participación en ejercicios nacionales 

e internacionales. 


ganismos, y es previsible que en el futuro lo sean 
en mayor medida. Es pues un momento de refle- 
xión en que sin abandonar el rol primario de Bús- 
queda y Salvamento debemos, a la vista de la gran 
diversidad de misiones que han realizado o pueden 
realizar estas Unidades Aéreas, ver en qué direc- 
ción tenemos que enfocar en el futuro el potencial 
de actuación de las Unidades del SAR. 

Aún a sabiendas del peligro de podernos olvidar 
de alguna o haber descendido a misiones puntua- 
les, se considera adecuado englobar las misiones 
que han realizado o que pueden realizar las Unida- 
des Aéreas de Salvamento en los epígrafes que se 
exponen en el anexo 2. 

Pero para esta reflexión a la que aludíamos an- 
tes, debemos tener muy en cuenta, aparte de nues- 
tra escasa participación, actualmente, en misiones 
de apoyo a la población civil y la mejora del mate- 
rial de salvamento, lo siguiente: 

- La falta de atención a determinadas necesida- 
des de apoyo SAR en el Ejército del Aire, como se 
pone en evidencia al compararnos con otros países 
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de nuestro entorno, por estar dedicadas nuestras 
Unidades SAR a otras actividades. 

- La entrada de España en la OTAN y la ratifica- 
ción de determinados STANAG s relativos a Salva- 
mento (anexo 3). 

- La mayor presencia de España en misiones de 
mantenimiento de la Paz, en las que previsiblemen- 
te en el futuro también se requerirá la presencia del 
SAR. 

A la vista de lo anterior las misiones en las que 
debe centrarse en un futuro la actividad SAR son: 


- Búsqueda y Salvamento de Aeronaves y Tripula- 


ciones en general, 


- Misiones en el Ejército del Aire, en especial las 
de apoyo a las operaciones tanto en paz como en 


guerra (SAR de combate) 


- Preparación para la actuación de sus Unidades 


en escenarios internacionales, en apoyo de la 
OTAN, UEO, ONU, etc. 

- Colaboración con otros organismos, en especial 
misiones de apoyo en el ámbito del Ministerio de 
Defensa (Vigilancia marítima, etc.) | 

De entre ellas destacaremos el SAR de combate 





Publicación 


Titulo 

STANAG 3281 Personal locator beacons - Balizas personales 
de localización 

STANAG 3295 Horse collar / rescue strop type helicopter 
hoisting gear - Cinchos y otros sistemas para 
el izado en grúa de helicópteros de salvamento 

STANAG 3552 Search and rescue - Búsqueda y salvamento 

ATP-10 (C) 

STANAG 3650 Essential SAR location and associated 
characteristics - Equipo esencial de localización 
SAR y características asociadas 

ATP-33 (B) Nato tactical air doctrine, search and rescue 
operations -Doctrina aérea táctica de la OTAN, 
operaciones de búsqueda y salvamento. 

APP-8 Allied tactical air messages (Formatted and 


structured) Search and rescue messages - 
Mensajes aéreos tácticos aliados [formateados y 
estructurados) Mensajes de búsqueda y 
salvamento 


PUBLICACIONES OTAN SOBRE SAR EN ESTUDIO CON 
PARTICIPACION ESPANOLA 
Título 
Search and rescue avionics system SARAS - 
Sistemas de aviónica para búsqueda y 
salvamento NATO RESTRICTED 


Publicación 
STANAG 7007 


STANAG 7030 Procedures, equipment and training for SAR 

- operations in time of tension and war - 
Procedimientos, equipo y entrenamiento para 
operaciones SAR en situacion de tensión y 
guerra. NATO RESTRICTED. 
Actualización y revisión de todas las 


publicaciones OTAN SAR ya ratificadas. 
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mita una buena preparación del 
personal en las misiones del 


(CSAR) por el reto que supone 
en cuanto a la preparación y pe- 
ricia de las tripulaciones y por 
partir de un nivel muy modesto 
de actuación al igual que los paí- 
ses de nuestro entorno. Es de 
destacar que una buena prepa- 
ración en este área, de mayor 
dificultad, repercutirá en una 
mejor ejecución de las otras mi- 
siones más sencillas. 

Además es importante hacer 
notar que esta falta de misiones 
en apoyo de la población civil 
requerirá, si queremos unidades 
preparadas, un importante au- 
mento de la participación en 
ejercicios SAR tanto nacionales 
como internacionales, que per- 


SAR en el futuro. Afortunada- 
mente este hecho ya ha sido ini- 
ciado en los últimos años, como 
puede observarse en el anexo 
4, en lo referente al 803 Escua- 
drón. 

Pero el cambio en el campo 
de actuación del SAR afectará también a la organi- 
zación del servicio, despliegue de las Unidades, 
material de dotación y preparación del personal. 





En el área de la organización deberá existir una | 


más estrecha vinculación de la organización SAR 


con la del Ejército del Aire. A este respecto se pue- 


de pensar que la inclusión de la Jefatura SAR en la 
División de Operaciones del Estado Mayor, puede 
favorecer esta vinculación. En cuanto a los RCC,s 
su integración en los Escuadrones, a pesar de la di- 
ficultad orgánica al ser un mismo organismo el en- 
cargado de planear y ejecutar las misiones, supone 


, 


un ahorro de personal pudiéndose además, realizar | 


el planeamiento de las operaciones con personal al- 
tamente conocedor de la realidad en la ejecución de 
las misiones. 

En el aspecto del despliegue de Unidades de Sal- 
vamento, de momento siguen los tres Escuadrones, 
801, 802 y 803. La única variación importante en los 
últimos años aparte de la asignación como rol secun- 
dario SAR al Ala 78, ha sido la inclusión del 803 Es- 
cuadrón en la recién creada Ala 48, aunque sin una 
definición clara de si su creación era debido exclusi- 
vamente a motivos de unificación en una misma Uni- 
dad de dos Escuadrones con el mismo material a fin 
de facilitar la gestión logística del mismo y así, poder 
contar el 803 con el apoyo, en determinadas áreas 


de su actividad, del 402 Escuadrón, dedicado como 


rol primario al transporte de personalidades; o como 
paso previo para la potenciación de una gran Unidad 


4 





dedicada a misiones de Salvamento y que se ici 
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mejor a los retos futuros de la actividad del SAR y en 
especial al SAR de Combate (CSAR). 

Respecto al material de las Unidades SAR, ha- 
brá que potenciar en especial su adaptación para 
participar en misiones de SAR de Combate y te- 
niendo en cuenta este nuevo rol cuando en el fu- 


Ejercicios realizados por el SAR 
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A pesar de seguir 
manteniendo 

un estrecho contacto 
con estamentos civiles, 
como Cruz Roja 

y Protección Civil, 

la tendencia de futuro 
es a participar más 
activamente 

en misiones 

y ejercicios 
concernientes 

al Ejército del Aire. 


turo llegue el momento de actualizar y renovar las 
flotas. 

En cuanto a la preparación de las tripulaciones es 
de destacar que respecto a épocas anteriores éstas 
perderán el entrenamiento que les reportaba sus ac- 
tuaciones en apoyo del personal civil, lo que deberá 
tenerse en cuenta en los planes de instrucción 
y muy en especial en los ejercicios, así como la 
ampliación de éstos en las misiones de cara al 
futuro. Se tendrá que dar especial importancia 
a todo lo relacionado con el SAR de Combate, 
con la participación en ejercicios y no como 
meros observadores como ha ocurrido en el 
RED-FLAG, que de todas formas ha servido 
para poder constatar nuestras deficiencias y 
carencias en dicho campo. 

En conclusión el SAR está viviendo en estos 
años un momento importante y esperanzador, 
en el que más liberado de sus misiones de 
apoyo a la población civil, puede dedicarse de 
lleno a su actividad primordial de Búsqueda y 
Salvamento, que le asignan los acuerdos in- 
ternacionales, y lograr lo que es normal en 
otros ejércitos de nuestro entorno, un mayor 
acercamiento y apoyo a las operaciones del 
Ejército del Aire. Pese a los esfuerzos de 
adaptación en el campo organizativo, de des- 
pliegue, de material y preparación de las tripu- 
laciones, creo que estamos ante un reto que 
merece la pena y que espero se supere en 
bien del Ejército del Aire. m 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1995 














DOSSIER 





SS 





> Ñ e FF, % 
o A SIN y 
Ñ Ñ - A Ú n a E Ñ 
K e 
h SAA 
: El 





Td 





IGnNACcioO M* PEDROSA REY 
Teniente Coronel de Aviación 
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Il hay algo por todos conocido en el ámbito de la 

Seguridad, es que el equilibrio de poderes que el 

mundo conoció como consecuencia de la Segun- 
da Guerra Mundial ha cambiado drásticamente. Du- 
rante años de vigencia de la «Guerra Fría», parecía 
como si la división del mundo en dos grandes bloques 
siempre hubiese estado allí, y lo que es más impor- 
tante, parecía que así permanecería durante mucho 
tiempo. Pero a finales de la década de los 80, el mun- 
do sufrió una gran conmoción en los cimientos del or- 
den establecido, provocando el hundimiento de la 
URSS y su esfera de influencia como bloque, lo que 


ha introducido una serie de modificaciones en el en- 
torno de la Seguridad que por primera vez han permi- 
tido el plantearse las misiones CSAR con un alto por- 
centaje de viabilidad a naciones que no sean necesa- 
riamente «potencias» militares. 

En el mundo hasta hoy conocido, el posible escena- 
rio de una confrontación militar, si bien no se reducía 
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al espacio europeo, sí que es cierto que se esperaba 
que fuese allí donde se decidiese la victoria de uno u 
otro bloque. De llegarse a esta situación, sí que era 
seguro -o eso se suponía- que el enfrentamiento sería 
masivo, con lo que el campo de batalla sería cualquier 
cosa menos un escenario de baja amenaza, por lo 
que, teniendo en cuenta las características propias de 


los medios empleados tradicionalmente en misiones 


CSAR, tales misiones se limitarían a los llamados 
«rescates de oportunidad» o misiones muy complejas 
con intervención de muchos medios, lo que sólo po- 
dían permitirse contadas naciones, y con pocas posi- 
bilidades de éxito en general. 

Pero como decíamos al principio, nuestro escenario 
de Seguridad ha experimentado un gran vuelco, y así 
lo reconoce la OTAN en su «Concepto Estratégico»: La 
posibilidad de sufrir un ataque simultáneo a gran escala 


en todos los frentes europeos ha desaparecido por lo | 


que ya no constituye el objetivo de la estrategia aliada. 
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Pero si bien «la amenaza» se ha reducido, «los 
riesgos» y «los retos» se han convertido en multidi- 
reccionales y complejos, lo que puede derivar (y así 
se ha visto hasta hoy) en conflictos armados de ca- 
rácter limitado en los que de una u otra manera pode- 
mos vernos involucrados. 

¿Cuál es la diferencia entre el mundo actual y el 
anterior en el caso que nos ocupa? Pues que al re- 
emplazar la hipotética guerra masiva por conflictos li- 
mitados, el entorno en el que se pueden realizar las 
operaciones permite frecuentemente plantearse la re- 
alización de las misiones CSAR como norma y no co- 
mo excepción (como era el caso hasta ahora). 

España por su lado, y tal como se especifica en la 
Directiva de Defensa Nacional 1/92, tiene que afron- 
tar el planeamiento de su defensa nacional contem- 
plando tres posibles ámbitos de actuación: 

- El derivado del ejercicio de su propia soberanía. 

- El que surge de la interdependencia con las na- 
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ciones de nuestro entorno, y el definido en los com- 
promisos internacionales, con especial atención a la 
dimensión europea de Seguridad y de Defensa en la 
Alianza Atlántica. 

- El configurado por la actuación de las Naciones 
Unidas de las que España forma parte como miem- 
bro solidario. 

Así pues, y tal y como establece el Gobierno en es- 
ta Directiva, la decisión política de participar como 
aliados en operaciones multinacionales está tomada 
a falta de sopesar cada una de estas intervenciones, 
lo que obliga a plantearse situaciones distintas a 
aquellas puramente defensivas o circunscritas al terri- 
torio nacional. 

Tal y como se ha demostrado en el caso de la anti- 
gua Yugoslavia, la posibilidad de tener que recuperar 
tripulaciones en territorio hostil no es tan remota, ya 
que las situaciones que pueden dar lugar a tal inter- 
vención no siempre son debidas al combate, tal y co- 
mo pudo suceder en el caso del Aviocar español al- 
canzado el año pasado sobre territorio de la antigua 
Yugoslavia. 

De todo lo anteriormente expuesto se deduce que 
España tiene en este momento la posibilidad real (ya 
se han presentado casos como es de todos conoci- 
do) de tener que participar con medios aéreos en 
operaciones en las que puede verse en la situación 
de tener que recuperar a alguna de esas tripulacio- 
nes. 

Existen varios motivos para apoyar la creación de 
una estructura CSAR (sólos o de acuerdo con 
nuestros aliados) que permita realmente llevar a 
cabo dichas misiones, pero entre éstos se podrían 
destacar: 


MORAL DEL COMBATIENTE 


S evidente que, por lo general, unas tripulaciones 

que sepan que existe este tipo de estructura ve- 
lando por su seguridad física, tendrán una tranquili- 
dad -relativa, por supuesto- con la que no contarán 
aquellos que tengan que sobrevolar territorio hostil 
sin otro respaldo que su suerte, lo que indudablemen- 
te mermará su moral de combate y llevará a una si- 
tuación en las fuerzas propias que no puede ser 
aceptable para ningún Jefe sea cual sea la entidad 
de la fuerza bajo su mando. 

Por otro lado, y siempre dentro del campo de la 
moral del combatiente, el hecho de recuperar a un pi- 
loto propio detrás de las líneas enemigas supone una 
merma en la moral de nuestros enemigos que ven 
cómo un enemigo indefenso y aislado se les escapa 
de las manos. 

La importancia de este estado de moral en las fuer- 
zas propias se estableció claramente en las fuerzas 
de la USAF que operaron sobre Vietnam, entre las 
que si no se produjo un hundimiento de la moral de 
combate fue por la actuación de las Unidades de res- 
cate. Estas intervenciones se saldaron con un índice 
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de pérdidas para estas als] de rescate que fue el 
| mayor entre todas las fuerzas de la USAF que intervi- 
-nieron. 
Sirva como ejemplo el del rescate del navegante de 
| un EB-66 derribado que llevaba doce días en la jun- 
-gla. En el transcurso de esta misión fueron derribados 
0 tres helicópteros por artillería antiaérea y un OV-10 
-por impacto directo de un SA-2. Resultaron muertos 
siete tripulantes y otro más tuvo que ser rescatado a 
-su vez diez días después. 


| INFLUENCIA EN LA OPINION PUBLICA 


'N la revista «Defence Helicopter» aparecía en su 
número de junio-agosto de 1994 la siguiente atfir- 
-mación: La búsqueda y salvamento de combate 
-(CSAR) -el arte de rescatar a un piloto derribado del 
territorio enemigo- es todavía una de las misiones 
más comprometidas a las que se enfrentan las fuer- 
zas armadas de los Estados Unidos. El alto valor polf- 
tico de un piloto americano como prisionero de guerra 
(así como el valor del individuo en sí mismo) hace de 
ella una de las misiones más importantes a desarro- 
llar con éxito. Los avances en la tecnología antiaérea 
han hecho a las misiones con helicópteros sobre terri- 
torío enemigo más difíciles que nunca. Para contra- 
rrestar esto hay un gran énfasis en la importancia de 
poseer una sofisticada capacidad CSAR y un deseo 
de llevar a cabo un entrenamiento CSAR realista y 
efectivo. 

Todos tenemos en la memoria las imágenes de 
los pilotos capturados en Irak y presentados en la 
televisión de todo el mundo. Incluso las naciones 
-que más fervientemente apoyan a sus fuerzas ar- 
-madas en el inicio de las intervenciones, tienen que 
contar con la posibilidad de perder este apoyo ante 
los primeros indicios de que las cosas no van como 
-se esperaba, de que las bajas empiezan a aumen- 
tar o de que no se está haciendo «todo lo posible» 
para recuperar a un nacional aislado (que es el ca- 
so que nos ocupa). En palabras del ex-secretario de 


llar una estrategia nacional, la Administración Clin- 
ton haría bien en recordar que la opinión general ha 
apoyado con entusiasmo todos nuestros fracasos 
nacionales, desde Indochina hasta Somalia, para 
luego dar un giro de 180 o al menor indicio de 
problemas». q 


PRIVAR AL ENEMIGO DE FUENTES DE 
INFORMACION 


_Opoco o mucho que cada tripulante sepa del de- 
¡sarrollo de las operaciones, puede ser demasiado 
cl iraia del enemigo. Tal contingencia sólo se pue- 
e prever dando a los tripulantes sólo la información 

pa Necesitan y estableciendo un sistema que permi- 

ta recuperar a ese personal antes de que pueda caer 
en manos del enemigo. 





Estado de los EE.UU. Henry Kissinger: «Al desarro- 


AUMENTO DE LA CAPACIDAD 
MILITAR 

AS tripulaciones de los aviones de 

combate de hoy día tienen una expe- 
riencia costosísima y, si hubiese que ac- 
tuar en un conflicto, ya ho sería momen- 
to de formar otras nuevas, sino de lu- 
char con-las ya existentes en el 
momento del comienzo de las hostilida- 
des, por lo que el recuperar a las derri- 
badas se puede convertir en una ves 
dera necesidad operativa. 

Los medios aéreos se pueden reponer 
-es un problema de dinero y en todo ca- 
so de apoyos políticos- en un plazo de 
tiempo relativamente corto, pero la ex- 
periencia acumulada por un piloto ya for- 
mado -y en principio parece lógico pen- 
sar que ellos serían los primeros impli- 
cados- requiere años de entrenamiento 
y ejercicios, lo que hace casi más difícil 
de reemplazar al piloto que a su montu- 
ra. Si además tenemos en cuenta el 
coste económico de la hora de vuelo, 
nos encontraremos con que es frecuen- 
te el caso del piloto que en términos pu- 
ramente económicos es «más valioso» 
que el propio avión. | 


NECESIDAD DE COMPARTIR LAS 
CARGAS CON NUESTROS 
ALIADOS 


N estos momentos, sólo las fuerzas 

armadas de los Estados Unidos tie- 
nen una organización CSAR permanen- 
te. Varios son los países que tienen una 
capacidad limitada para acometer estas 
misiones. Dado que este tipo de misio- 
nes tienen un alto riesgo y requieren el 
empleo de medios altamente especiali- 
zados y escasos en número, parece ló- 
gico pensar que ante varias misiones 
CSAR pendientes tengan prioridad 
aquellas en las que las fuerzas implica- 
das sean de la nación que aporta los 
medios CSAR, lo que de alguna manera 
obliga a la creación de agrupaciones 
CSAR en las que todos los participantes 
en la operación soporten las cargas de 
una manera equilibrada si se quiere te- 
ner similar cobertura para todos los par- 
ticipantes. 


NECESIDAD DE MANTENER UNA 
CAPACIDAD MINIMA CSAR 
NACIONAL 


| en algún momento España quiere 
tener las manos libres para tomar 
sus propias iniciativas en materia de De- 











fensa, la única postura para poder dis- 
poner de capacidad de decisión en 
asuntos en los que no podemos o no 
queremos actuar junto con nuestros 
aliados, es el contar con la mínima ca- 
pacidad CSAR que asegure el nivel su- 
ficiente y razonable de cobertura para 
nuestras fuerzas en el ámbito que se 
trate en cada caso, ya que en esta si- 
tuación no se podría contar con el apo- 
yo de otras fuerzas aéreas para propor- 
cionar tal cobertura. 


CONCLUSIONES 


N cualquier tipo de conflicto, sea li- 

mitado o generalizado, está claro 
que la aviación va a jugar un papel de- 
cisivo. En el desarrollo de estas ope- 
raciones es indiscutible que se produ- 
cirán pérdidas sobre territorio enemi- 
go. Muchos de los tripulantes de estos 
aviones y helicópteros abatidos po- 
drán sobrevivir a estas situaciones en 
condiciones de incorporarse de nuevo 
al combate si logran alcanzar las líne- 
as propias. La necesidad de recuperar 
el componente humano, junto con la 
lógica preocupación por la suerte co- 
rrida por estas tripulaciones, hará que 
inevitablemente se llegue a la decisión 
de intentar su rescate siempre que se 
vislumbre la posibilidad de realizarlo 
con éxito. 

Las posibilidades reales de alcanzar 
este éxito deberán valorarse en cada 
caso concreto, pero de lo que no cabe 
duda es de que, llegado el momento, 
se necesitará contar con medios ma- 
teriales que lo hagan posible y tripula- 
ciones con un alto grado de prepara- 
ción en el cumplimiento de estas mi- 
siones ya que el enemigo, con 
absoluta certeza, no nos concederá el 
tiempo necesario para crear semejan- 
te estructura. 

En la mente de todos debe estar 
que ésta es una misión de muy alto 
riesgo en la que en modo alguno cabe 
la improvisación. Este es el momento 
de impulsar, dentro de las limitaciones 
presupuestarias y de acuerdo con un 
orden de prioridades, la potenciación 
de nuestras unidades de Búsqueda y 
Salvamento en todo lo referente a la 
capacitación para el cumplimiento de 
dichas misiones. Demos hoy los pa- 
sos para corregir una situación que 
mañana podríamos lamentar. m 
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Doctrina CSAR 


SANTOS SENRA PÉREZ 
Teniente Coronel de Aviación 





«La doctrina militar establece una manera de ver 
la guerra y una forma particular de luchar... propor- 
ciona las bases para unas acciones armoniosas y 
un mutuo entendimiento». 


Fleet Marine Force Manual 1, Warfighting 
| po ODRIAMOS definir la doctrina militar como aquel 
conjunto de principios y teorías que guían a las 
fuerzas militares en la consecución de sus objeti- 
vos. En el caso de la doctrina operacional, define de 
forma amplia y genérica cómo deben ser organizadas 
y conducidas las operaciones militares para mejor al- 
canzar sus objetivos. Los roles y las misiones particu- 
lares deben ser derivados de esta doctrina. 

Pero la doctrina surge, y evoluciona de forma natu- 
ral, a partir de la experiencia de la guerra. En conse- 
cuencia, los cambios, en ocasiones vertiginosos, en 
los factores que intervienen en los conflictos modernos 
requieren, más que nunca, de una doctrina dinámica 
por naturaleza, contrastada en cada acción, regular- 
mente actualizada y, sobre todo, interpretada inteligen- 
temente por quien tiene la responsabilidad de aplicarla 





mediante la toma de decisiones. Esto es especialmen- procedimientos específicos, y obviamente 
te cierto en el caso de las operaciones de SAR de distintos a los empleados en un ambiente 
Combate (CSAR) donde un gran número de factores, permisivo propio de tiempo de paz. La 
cambiantes en el transcurso de una misma misión, presencia de un determinado grado de 


condicionan notablemente o pueden llegar a imponer amenaza y los procedimientos, lógica- 
la conveniencia o no, e incluso el tipo, de respuesta mente diferentes, de su ejecución, defi- 


CSAR. nen y distinguen a la misión CSAR. 
LA MISION CSAR ANTECEDENTES DOCTRINALES 
lla misión del SAR en tiempo de paz es por natu- CEPTADA la necesidad de disponer 
raleza el socorro a las aeronaves siniestradas, en de una capacidad CSAR al servicio 
caso de conflicto, las fuerzas del SAR pueden ser re- de las fuerzas de combate a las que de- 
queridas para dar cobertura a las operaciones aéreas ben dar cobertura, ésta deberá asentarse 
ofensivas y defensivas, debiendo prolongar su capaci- en tres pilares fundamentales como son 
dad de rescate allá donde operen las aeronaves pro- una adecuada estructura de mando y 


pias, esto es, hasta el corazón del territorio hostil o control, unos recursos humanos y mate- 
donde la amenaza enemiga condiciona el desarrollo riales capaces para la misión y, finalmen- 
de la misión, conocido genéricamente como ambiente te, la doctrina. Refiriéndonos en exclusiva 
no permisivo. Consideraciones como la moral de las al aspecto doctrinal que nos ocupa, por el 
tripulaciones y sus familias, la ventaja de recuperar momento el Ejército del Aire, al igual que 
elementos tan escasos como valiosos para el esfuerzo las Fuerzas Aéreas de la mayoría de los 
de guerra y la obligación legal y moral de evitar a sus países de nuestro entorno con excepción 
hombres los horrores de la cautividad en manos del de la USAF, se mantiene a la espera de 
enemigo, justifican sobradamente a cualquier coman- asumir la doctrina CSAR que publique la 
dante tal necesidad. La ejecución de una operación en OTAN y que, salvo reservas, será ratifica- 
tal ambiente será necesariamente de acuerdo a unos da por nuestro país en la misma forma 








400 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1995 














REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1995 


Foto: J). Terol 


que el resto de la doctrina aérea. Se puede, en defini- 


tiva, afirmar que a día de hoy no existe oficialmente 
una doctrina CSAR en la que apoyarnos, sirviendo 
hasta la fecha la doctrina y la experiencia de otros paí- 





Foto: J, Terol 


ses de referencia para el diseño y el entrenamiento en 
este tipo de operaciones. Por otra parte, conviene de- 
cir que, siendo el CSAR una prolongación de la acción 
SAR a territorio bajo amenaza enemiga, debe ser res- 
ponsabilidad de tal organización SAR el establecer las 
normas y procedimientos para la ejecución de dichas 
acciones. ¿Se ha hecho algo? La respuesta es afir- 
mativa. Efectivamente, algo se está haciendo, tanto 
en el marco de la OTAN como a nivel nacional. 

En el marco de la OTAN, el ATP-33(B), Operacio- 
nes Aéreas Tácticas, dedica escasamente una página 
a las operaciones SAR, incluyéndolas dentro de las 
operaciones de apoyo, sin llegar siquiera a definir las 
operaciones CSAR. El ATP-10, como manual SAR 
por excelencia, contempla, asimismo, en su capítulo 
10, las operaciones SAR en tiempo de guerra, aunque 
de forma claramente insuficiente. El STANAG 7030, 
procedimientos, equipo y entrenamiento para opera- 
ciones SAR en tiempo de crisis y guerra, todavía en 
fase de estudio, pretende por fin llenar ese vacío, in- 
corporando valiosas lecciones aprendidas en los últi- 
mos conflictos. En el seno de la Alianza existe una 
evidente preocupación por disponer de una capacidad 
CSAR. Por una parte, los esfuerzos de la Alianza 
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orientados al diseño y amplbo de fuerzas ca0da vez 
más móviles y autónomas, y la aparición de nuevas 
amenazas en el teatro de operaciones dan una nueva 
dimensión al tema del rescate de combate y, por otra, 
la capacidad SAR actual de la mayoría de las nacio- 
nes no puede ser empleada en apoyo de las operacio- 
nes aéreas en tiempo de conflicto. 

Con doctrina o sin ella, las operaciones CSAR son 
de hecho una vieja realidad. Si Vietnam fue un prece- 
dente y durante la guerra del Golfo se realizaron diver- 


sas misiones de recuperación de tripulaciones derriba- 


das en territorio iraquí, en el conflicto de la antigua Yu- 
goslavia se contó, desde el principio, con la estructura 
CSAR adecuada en apoyo de la operación DENY 


PA 





. Add 
1) Inteligen 
. Disponibilidad/Actualización 
* Amenazas 
- Características del enemigo, población, prácticas, 
intenciones. 
- ORBAAT terrestre, distribución, medios, lineas de 
comunicación, etc. 
- ORBAT naval, ídem. 
- ORBAT aéreo, sistemas Early Warning, SAM's, AAA, etc. 
* "Spider Routes” '/ Corredores de seguri 
* Meteorología/Orografía 
* EPA/SAFE's 
2) OA A a 
3) Medios disponi bles/idóneos (matriz) 
_ 4) Tasking: inmediato/pre-planeado 
5) Coordinación 


+ EJECUCION 
1) Fases de la Operación CSAR: 
* ALERTA. Capacidades/limitaciones, cobertura/tiempos de 
respuesta. 
* NOTIFICACION. A quién, qué, cómo 
* BUSQUEDA/ LOCALIZACIÓN. Electrónica? 
* TIPO DE MISION 
- Espontánea. Alerta en vuelo, medios diferidos de otras 
misiones. 
- Inmediata. Alerta en tierra 
- Preplaneada 
* EJECUCION. Opciones, tácticas, armamento, ROEÉ's, 
coordinación. 
* RECUPERACION. Procedimientos, responsabilidades del 
superviviente. 
* ESCAPE. Rutas, contingencias. 


FLIGHT responsabilidad de la OTAN. La doctrina se 


hacía, pues, necesaria y la iniciativa no se hizo espe- 
rar. La conferencia celebrada en Florennes (Bélgica) 
en febrero de 1994 reunió durante una semana a ex- 
pertos en la materia de nueve países de la Alianza con 
el objetivo de elaborar un borrador a partir del cual de- 
sarrollar la doctrina CSAR de la OTAN. Sin embargo, 
la experiencia resultó un fracaso, y los resultados de 
“tales estudios nunca llegaron a plasmarse en ningun 
-documento. La 23* reunión del Grupo de Trabajo SAR 
(SAR WP) celebrada en NATO HQ Bruselas en octu- 
bre de ese mismo año desestimó el estudio del STA- 

NAG 7030, previsto en la agenda, por la «extensión y 


o a — ... -— 








trascendencia del tema», alaciónila la raabió de 
un Grupo de Trabajo específico que desarrolle la doc- 
trina CSAR de la OTAN. A nivel nacional, la reactiva- 
ción del Grupo de Trabajo SAR con componentes y 
bríos renovados se ha propuesto desarrollar lo que de- 
be ser la doctrina CSAR del Ejército del Aire. Para ello 
servirá de experiencia la participación activa en el de- 
sarrollo de la doctrina de la OTAN iniciada ya en el se- 
minario CSAR de Florennes el pasado año, y de ayu- 
da y asesoramiento la Comisión de Doctrina del Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire. Unos procedimientos 
que sienten las bases para el planeamiento y desarro- 
llo de las operaciones CSAR tanto reales como con 
ocasión de ejercicios serán, sin duda, bienvenidos y a 
ello se están dedicando considerables esfuerzos. 





APUNTES PARA EL DESARROLLO 
DE UNA DOCTRINA CSAR 


FORTUNADAMENTE existe mucha y buena do- 
YWeumentación sobre las misiones CSAR que puede 
servir de punto de partida para una doctrina propia. No 
es pretensión de este artículo el elaborar una guía de 
lo que debe contener la doctrina CSAR, sino única- 
mente apuntar algunas ideas que se considera que 
deben servir de marco a su desarrollo y que, a gran- 
des rasgos, se esbozan a continuación. | 
- El CSAR es una operación aérea. Aunque el resca- 
te de fuerzas amigas pueda realizarse en determina- 
dos casos por medios marítimos o terrestres, serán 
normalmente medios aéreos, y en especial los de ala 
rotatoria quienes, por sus características, soportarán la 
responsabilidad de dicho rescate. El CSAR se encua- | 
drada dentro del grupo de operaciones de apoyo a las 
operaciones aéreas y es, ante todo, una capacidad en 
manos del Comandante. Otros medios aéreos en fun- 
ciones de AAR, ESCORT, CAS, SOJ, CAP, etc., pue- 
den ser distraídos, asimismo, en apoyo de la misión 
CSAR cuando las circunstancias lo requieren. Ello 
obliga, aún más si cabe, a disponer de unos procedi- 
mientos claros que permitan su integración en la ac- 
ción CSAR, incluso de forma espontánea y sin planea- 
miento previo. Dicho lo anterior, conviene recordar que 





la operación CSAR puede desarrollarse tambien en un 
ambiente conjunto, así como el hecho de que en un 
escenario de alta amenaza puede ser aconsejable el 
rescate mediante la inserción clandestina de fuerzas 
especiales, pero su tratamiento excede la pretensión 
de este artículo. 

- Integrada en el «strike». Las operaciones CSAR 
previstas figurarán en el ATO diario de la misma ma- 
nera que el resto de las operaciones aéreas. Una vez 


reclamado el control de las fuerzas CSAR necesarias 


para soportar el resto de las operaciones aéreas, el 
Comandante Aéreo, a través del RCC/CRCC integra- 
do en el COC/CAOC, determinará el despliegue y tipo | 
de alerta CSAR en consonancia con las operaciones 
en curso. La opción de alerta en vuelo será utilizada 
para dar respuesta a un rescate espontáneo o inme- 
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diato si la situación táctica lo permite, mientras que la 
alerta en tierra será proporcionada desde las bases 
normales de despliegue o desde bases avanzadas 
que faciliten un rápido lanzamiento de la misión de 
rescate. El planeamiento simultáneo y el conocimiento 
de las rutas de penetración y escape de los aviones 
participantes en el «strike» facilitarán una óptima dis- 
posición de la alerta. Recíprocamente, un buen cono- 
cimiento de la estructura y de las técnicas de opera- 
ción CSAR por parte de las tripulaciones de combate, 
recordadas en el briefing previo a cada misión, hará 
posible la decisiva colaboración que se espera del su- 
perviviente con ocasión del rescate. La coordinación 
de las acciones CSAR con el resto de las actividades 
aéreas propias será, asimismo, esencial. 

- Preplaneamiento. Es la clave del éxito en una mi- 
sión CSAR, y exige disponer de una inteligencia fiable 
y actual. El estudio ex- 
haustivo del teatro de ope- 
raciones, así como de la 
disposición exacta de las 
defensas enemigas y sus 
áreas de influencia, permi-= | ¿MANTIENEN LAS 
tirá a las tripulaciones — |. FERIAS AMIGAS 
CSAR planear un perfil de | SUPERIORIDAD AEREA: 














Cuadro 2. Niveles de amenaza. 


ARBOL DE DECISION DEL ANALISIS DE AMENAZA 





a un trazado de máximo enmascaramiento en el terre- 
no y que requerirán de una navegación precisa llegado 
el caso. Tales rutas, insertadas con antelación en los 
sistemas de navegación de vuelo, facilitan una inme- 
diata respuesta de los medios CSAR. El acoso al que 
puede verse sometido el superviviente en zona enemi- 
ga proporciona, obviamente, a la rapidez de respuesta 
una mayor trascendencia que en tiempo de paz. 

- Decisión de su ejecución. La exacta localización 
del superviviente es condición previa para el lanza- 
miento de la misión CSAR. Es impensable una bús- 
queda de las características de las de tiempo de paz 
mientras se permanece expuesto a las defensas ene- 
migas. Si la información de testigos presenciales del 
incidente o la comunicación de derribo y posteriores 
no han dejado claro la posición e intenciones del su- 
perviviente, serán preferiblemente aviones de altas 
características, aprove- 
chando incluso nuevos 
ataques, o aeronaves 
«Stand off» las que lleva- 
rán a cabo esta tarea. Las 
modernas PLB,s con sus 
transpondedores asocia- 
dos facilitan a las aerona- 


vuelo que evite tales ame- ren ves de búsqueda la locali- 

nazas o, cuando menos, No E mao | Meraniacuimzas p 2ación y autenticación del 

reduzca al mínimo el tiem- | k NS RAS superviviente de forma 
ca u | SAM's PORTATILES? | [TERRESTRES ENEMIGAS sis | 

po de exposición. Conse- tr A ORGANIZADAS O discreta. En cualquier ca- 

cuencia de un adecuado dl No A , BIEN ARMADAS? so, la colaboración por 


SUPERIORIDAD AEREA? 
preplaneamiento (cuadro | 


n* 1) será una telaraña de 
rutas entrelazadas -«spi- 
der routes»- y corredores 
seguros a lo largo y ancho 
de territorio enemigo, fieles 
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parte del superviviente es, 
una vez más, esencial pa- 
ra el éxito de la misión, y 
una doctrina CSAR ade- 
cuada deberá insistir so- 
bre su importancia y orien- 
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Cuadro 3. Matriz de decisión. 


MATRIZ DE DECISION SAR/CSAR 
INCIDENTE 


POSICION CONOCIDA 


POSICION DESCONOCIDA 


ERRE 


SIN COMUNICACION 


CON COMUNICACION 


AMBIENTE PERMISIVO AMBIENTE NO PERMISIVO AMBIENTE NO PERMISIVO — AMBIENTE NO PERMISIVO 


RESCATE AMENAZA BAJA  AMENAZAMEDIA/ALTA 


BUSQUEDA BUSQUEDA 


LOCALIZADO NOSUPERV. LOCALIZADO NO SUPERV. 


| 


SARTF SIN RESPUESTA  SARTF 


tar la instrucción CSAR de las tripulaciones de comba- 


te. Por lo demás, de la correcta valoración de la ame- 
-naza enemiga (cuadro n* 2) y su comparación con las 
capacidades propias mediante las oportunas matrices 
de decisión, resultará el «go, no go» y tal vez el tipo 
de respuesta posible. | 

- Capacidad limitada. En la doctrina CSAR deberán 
tener cabida todas las opciones, sin embargo, una ca- 
pacidad de respuesta CSAR a todos los escenarios 
posibles es, sencillamente, inalcanzable. La solución 
ideal pasa por una organización CSAR con la estructu- 
ra adecuada de mando y control, que opere los heli- 
cópteros idóneos para este tipo de misión, capaces de 
desplegar donde sea preciso y tripulaciones entrena- 
das desde tiempo de paz exclusivamente para desa- 
rrollar el role CSAR. Pero las circunstancias actuales 
hacen pensar en una capacidad normalmente limitada 
a unos pocos helicópteros, sin el óptimo equipamiento 


y cuyas tripulaciones deben simultanear diariamente la 


instrucción CSAR con las actividades propias de la 
unidad. Por ello, llegado el momento, se hace necesa- 
ria una sabia administración del esfuerzo, un desplie- 
gue racional y una correcta toma de decisiones (cua- 
dro n* 3) a la hora de sopesar las capacidades y los 
riesgos en cada requerimiento de misión CSAR. 

- Carácter encubierto. La penetración clandestina y 
audaz de uno o, a lo máximo, dos helicópteros es la 
opción más utilizada y la de mayores garantías de éxi- 
to. La opción de una SARTF (SAR Task Force) en la 
que pueden verse envueltos, además de las aerona- 
-ves de rescate otras fuerzas de apoyo, está supedita- 
da a la previa consecución de una superioridad aérea 
local y delata al enemigo las intenciones propias, po- 
niendo en alerta sus defensas. La solución ideal pasa 
por una infiltración a muy baja cota, en silencio radio, 
de noche o con escasa visibilidad y siguiendo con pre- 
cisión la ruta de mayor enmascaramiento en el terre- 


no. El mejor plan EMCOM será el más absoluto silen- 
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SIN RESPUESTA 


RESCATE AMENAZA BAJA AMENAZAMEDIA/ALTA 


RESCATE HERIDO RES. EVASION 
HOSTIL 
SARTF ASEGURA HERIDO RES. 
de 
SARTF SARTF 


cio radio durante toda la operación Si fueran necesa- 
rias las comunicaciones se reducirán a lo más esencial 
y, en cualquier caso, se mantendrá la más estricta dis- 
ciplina usando si es posible canales seguros, códigos 
y autenticaciones. Asimismo, rara vez una misión 
CSAR será volada en un ambiente donde la guerra 


electrónica no sea una influencia. La tripulación deberá 


planear un perfil de vuelo que evite o minimize esa 
amenaza. Una inteligencia detallada y actual del teatro 


de operaciones será básica para su planeamiento. 


CONCLUSIONES 


L SAR es, por naturaleza, una responsabilidad na- 

cional. Si bien las operaciones de combate tendrán 
prioridad sobre las de rescate, factores como la recu- 
peración del personal de vuelo para el esfuerzo de 
guerra, el negar al enemigo una fuente de inteligencia 
y propaganda, y el mantenimiento de una moral de 
combate alta entre el personal volante y sus familias 
exige, en tiempo de conflicto o guerra, la estructura y 


procedimientos necesarios para permitir a las fuerzas 
SAR el rescate de tripulaciones derribadas en ambien- | 


te hostil o no permisivo. 
Si en el seno de la Alianza el desarrollo del STANAG 
7030 deberá llenar el vacío existente en cuanto a doc- 


trina CSAR, a nivel nacional se hace preciso estable- | 


cer la estructura y procedimientos que satisfagan tal 
necesidad en la medida de nuestras posibilidades. A la 
espera de disponer de esa capacidad CSAR que nos 
permita ir adquiriendo de forma progresiva un entrena- 
miento realista, la responsabilidad de desarrollar la co- 


rrespondiente doctrina bien puede recaer en el Grupo 
de Trabajo SAR. Tal iniciativa es ya una realidad, y se 
espera que resulte de ella ese manual que defina la 


postura del Ejército del Aire respecto al CSAR en un 


contexto aliado, a nivel nacional y su entrenamiento 


con ocasión de ejercicios. m 
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A nueva realidad geopolítica, que a nivel mundial 
se ha configurado, ha transformado profunda- 
mente la situación estratégica existente y, en 
consecuencia, el marco de referencia en función del 
cual las Fuerzas Armadas se organizaban y opera- 
ban. Ante esta nueva realidad no cabe otra alternati- 
va para cualquier Fuerza Aérea que pretenda mante- 
ner un mínimo grado de eficacia operativa, que la de 
actualizar su doctrina y procedimientos de actuación, 
adaptándolos a unas nuevas estructuras y a una re- 
alidad en la que, muy probablemente, las operacio- 
nes militares sólo se desarrollen dentro de un con- 
texto conjunto/combinado. 

Los riesgos y los entornos de actuación cambian. 
Para alcanzar el éxito, el disponer de una organiza- 
ción adecuada y de una doctrina de empleo lo sufi- 
cientemente flexible serán factores que permitirán 
que la actuación y objetivos de las Fuerzas Arma- 
das puedan adaptarse a esos cambios y al nuevo 
marco de referencia establecido (1). 

Criterio este último que puede considerarse re- 




















CSAR. Organización operativa 


ENRIQUE Jesus DiviISON GARROTE 
| Comandante de Aviación 


Luis GARCIA ÁLMENTA LoPEz MuÑIz 
Capitán de Aviación 








forzado si, además, se tiene en cuenta el mayor 
riesgo actual de crisis emergentes, la existencia de 
focos de riesgos no compartidos y la proliferación 
de conflictos de baja intensidad en los que las mi- 


siones CSAR (SAR de Combate), como misión de 


apoyo a las operaciones en general, van a desem- 
peñar un papel importante. 


Algunos de los elementos que pueden ser consi- 


derados como básicos (2) en este nuevo marco de 
referencia en el que, presumiblemente, en el futuro. 
habrá que contemplar las operaciones militares y al 





(1) Las guerras del futuro Alvin y Heidi Toffler. Capítulo XI Las 
Guerras Autónomas «... las nuevas formas de las crisis y conflictos - 


no surgen de los manuales doctrinales por muy completos que és- 
tos puedan considerarse... las doctrinas han de ser flexibles y per- 
mitir adaptarse a las situaciones cambiantes...». 


(2) La doctrina, ¿ciencia o arte? Teniente coronel L. Parker Tem- 


ple (USAF). Airpower Journal. Edición Hispanoamericana, Prima- 
vera 1993, Se cita que los elementos básicos del nuevo marco de 
referencia son: el armamento guiado de precisión (nuevas tecnolo- 


gías), el volumen de información a tratar y la integración de fuer- | 
3 


zas militares conjuntas/combinadas. | 
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nuevas organizaciones y doctrinas son las siguien- 
tes: 

* El carácter conjunto/combinado de las operacio- 
nes. El marco en el que en el futuro se va a desa- 
rrollar cualquier tipo de conflicto será probablemen- 
te un marco conjunto y de cooperación, no sólo en- 
-tre las diversas ramas de las Fuerzas Armadas de 
cada país, sino también entre alguno de éstos en 
base a los diferentes acuerdos, coaliciones y orga- 
nizaciones internacionales existentes. 

* La aparición y uso de nuevas tecnologías. El pa- 
ís que no saque o no pueda sacar partido de las 
ventajas que las nuevas tecnologías ofrecen al Po- 
der Aéreo se verá en inferioridad de condiciones 
frente a otros que sí lo hagan. 

* La indeterminación de los riesgos. (3). La diver- 
sidad y complejidad de los conflictos actuales hacen 
pensar que ningún país va a ser capaz de disponer 
y crear una fuerza militar con capacidad suficiente 
para poder hacer frente por sí misma a todos los as- 
pectos de la guerra moderna. Los riesgos a consi- 
derar serán multidireccionales y polifacéticos e irán 
asociados a la incertidumbre sobre cómo y dónde 
podrán originarse. 

* La creciente importancia del tiempo de reacción. 
(4). Factor estrechamente ligado a la indetermina- 
ción de la amenaza y que refuerza la necesidad de 
disponer de unas fuerzas mucho más reducidas, 
aunque altamente cualificadas, más eficaces opera- 
tivamente hablando y caracterizadas por su flexibili- 
dad y polivalencia. 


OPERACIONES CSAR: MANDO Y CONTROL 


NTRE otros, los elementos anteriormente expre- 
sados definen el marco en el que se van a desa- 
rrollar las operaciones militares y van a influir de 
manera decisiva a la hora de establecer una doctri- 
na de empleo, así como los requisitos y estructura 
de la organización que pretenda ser capaz de al- 
canzar los objetivos y misiones asignadas. Ahora 
bien, para que esa doctrina y esa estructura alcance 
una verdadera eficacia operativa es necesario arti- 
cularlas en un sistema de Mando y Control de tal 
manera que, junto con los recursos humanos y ma- 
teriales disponibles, se consiga el logro de esos ob- 
jetivos y misiones. : 
¿Qué se entiende por Mando y Control? Se pue- 
de definir Mando y Control como un sistema integra- 
do que comprende una doctrina, procedimientos, 


(3) «... La creciente heterogeneidad de la guerra hará mucho más 


o rivales. Tanto quienes planifican las guerras como los sie as 
previenen se enfrentan con una complejidad y una incertidumbre 
sin precedentes...» as guerras del futuro. La supervivencia en el al- 
ba del siglo XXI. Alvin y Heidi Toffler. Plaza £ Janes 1994. 


- (4) «La rapidez de la localización y el rescate uede suponer la yi- 
da para los supervivientes de un accidente...» 
Peter J. Barkway. Helicopter World. Octubre-Diciembre 1988. 


o e 5 


-406-— 


que hay que adaptarse a la hora de estudiar las 


difícil a cada país estimar la fuerza militar de sus vecinos, amigos 


e survival factor. 





O A 


estructura organizativa, personal, equipos y comuni- 
caciones que proporciona al Comandante de la 
Fuerza y a cualquier nivel de Mando las herramien- 


tas necesarias para dirigir, coordinar y controlar las 





operaciones. El establecimiento de un sistema de | 


Mando y Control debe tener en cuenta todas y cada 
una de las funciones y misiones de una Fuerza Aé- 
rea. 

En el caso particular de las misiones CSAR, la di- 
versidad y complejidad que pueden llegar a alcan- 
zar éstas obliga, y así lo han puesto de manifiesto 
las experiencias adquiridas en los últimos conflictos 
(guerra del Golfo y conflicto de los Balcanes), a dis- 
poner de una estructura CSAR que, totalmente i¡nte- 
grada al más alto nivel y de manera permanente en 
el sistema de Mando y Control, permita la adecuada 
coordinación en la ejecución de estas misiones en 
apoyo de cualquier tipo de operación. 


ORGANIZACION OPERATIVA CSAR 


OY en día no parece probable que, a nivel 
OTAN, ninguna nación vaya a tener que hacer 
frente por sí misma a ningún tipo de amenaza ante 


una situación de crisis o conflicto. Cada día cobra | 


más importancia la idea de la necesidad de una 
Fuerza multinacional en la que cada país se integre 
aportando sus propios medios específicos y en la 
que, por lo tanto, la concepción, planeamiento y eje- 
cución de cualquier tipo de operación aérea y, en 
particular, la adecuada organización CSAR, debe- 
rán estar en consonancia con esa premisa inicial. 
Sin embargo, nunca debe olvidarse la existencia de 
posibles focos de riesgos no compartidos, por lo 
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que nuestra organización ha de estar preparada 
desde tiempo de paz para poder adaptarse con la 
necesaria flexibilidad a cualquier situación que pue- 
da presentarse, debiéndose considerar la actuación 
en tiempo de paz como una simplificación de las 
actuaciones en casos de crisis o conflicto. 

En aquellas ocasiones en las que, por determina- 
dos condicionantes, el riesgo de una misión pueda 
superar la «rentabilidad» de la ejecución de la mis- 
ma, o bien existan ciertos aspectos limitativos de 
orden político o social (dimensión política de las mi- 
siones CSAR), la decisión de su ejecución puede ir 
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más allá del ámbito de la responsabilidad militar, 
por lo que dicha decisión corresponderá al más alto 
nivel. Para asegurar la adecuada y necesaria coor- 
dinación, la organización CSAR debe estar integra- 


da a cada nivel de Mando y sus correspondientes 
responsabilidades estar identificadas en cada uno 


de esos niveles, para lo que se deberá establecer 
un flujo periódico y constante de información entre 
ellos. Como principio básico, el Mando debe centra- 
lizarse a nivel del Comandante de la Fuerza y las 


responsabilidades de cada uno de los elementos 


subordinados de la organización estar claramente 
definidos. 

Antes de profundizar en el tema que nos ocupa 
hay que distinguir muy claramente entre una organi- 
zación SAR para tiempo de paz y la estructura 
CSAR. Para la ejecución de misiones en tiempo de 
paz la actual estructura SAR queda definida por la 
O.M, 21/93 de 10 de marzo, que establece la Jefatu- 


ra del Servicio bajo dependencia funcional directa 


del JEMA, y según lo que se determina en el OPLAN 
001/93 del EMA de fecha 1 de marzo de 1993. 

Para los casos de crisis o conflicto y aunque ha- 
bría que considerar la posibilidad de una organiza- 
ción CSAR actuando fuera de área o bien integrada 
en un Mando Componente Aéreo dentro del con- 
texto de una fuerza combinada, entorno en el que 
presumiblemente se van a desarrollar todas nues- 
tras actuaciones de manera similar a la estructura 
creada para el desarrollo del ejercicio Tramontana- 
94, vamos a ceñirnos al ámbito específico de las 
operaciones en el que el Mando Operativo Aéreo 
(MOA) tiene la responsabilidad de la elaboración y 
desarrollo de los Planes Operativos correspondien- 
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tes, 
- Cualquiera que sea el caso considerado, el co- 
rrespondiente Centro Coordinador de Salvamento 


rl A o 
A papa APALES RESP INSABILIDAD -S DEL RCC/CRCC É BM 
* Desarrollar los procedimientos operativos CSAR de la Fuerza, lo 


(RCC, para tiempo de paz y un ambiente específico, 


o CRCC, para el ámbito de una fuerza combinada, 


según el caso) puede considerarse como el elemen- 


to esencial de la organización. El RCC/CRCC esta- 
rá activado en todo momento durante el desarrollo 
de las operaciones e integrado, a través de una cé- 
lula en el Centro de Operaciones o CAOC corres- 
pondiente a efectos de asegurar la adecuada coor- 
dinación en la ejecución de misiones CSAR con el 
resto de las operaciones, siempre bajo la premisa 
de que el planeamiento y la coordinación de las mi- 
siones CSAR deberán formar parte y estar integra- 
dos en el planeamiento general de las operaciones 
aéreas, de las que constituyen una importante mi- 
sión de apoyo. 


ALCANCE DE RESPONSABILIDADES 


Comandante de la Fuerza | 

E L Comandante de la Fuerza es la primera auto- 
ridad y quien tendrá la responsabilidad de las 

acciones CSAR en apoyo de las fuerzas dentro de 


- analizar la información relativa a la localización y es 


su área de responsabilidad (AOR). Aunque, en lo 


que al planeamiento y ejecución de las operacio- 
nes se refiere, el Comandante de la Fuerza se 
ajustará a las ROE's (Reglas de enfrentamiento) 
establecidas para cada operación en particular y 
dictadas de acuerdo a la política, leyes y regula- 


ciones existentes, la experiencia ha demostrado 


que, por la trascendencia de las misiones CSAR, 
éstas han estado sujetas a unas limitaciones me- 
Nos restrictivas que las de cualquier otro tipo de 
misión. El Comandante de la Fuerza ejercerá a tra- 
vés de los Mandos Componentes el Control Ope- 
rativo (OPCON) de todas las fuerzas implicadas en 
un misión CSAR. 


Centro Coordinador de Salvamento (RCCYCen- 
tro Coordinador de Salvamento Combinado 
(CRCC) 

En base a los criterios expresados con anteriori- 
dad, nos centraremos en la existencia de un RCC 
específico o, en el caso de la constitución de una 
fuerza combinada, de un CRCC algunos de cuyos 
_ elementos estarían integrados en el Centro de 
Operaciones o CAOC correspondiente. En cual- 
quier caso, se establecerá un RCC/CRCC con ca- 
rácter permanente para planear, coordinar y asig- 
- nar misiones CSAR durante el desarrollo de las 
Operaciones, así como para revisar los planes 
existentes y coordinar el entrenamiento y los ejer- 
cicios en tiempos de paz. Las principales funcio- 
nes y responsabilidades del REC/CRCC figuran en 
el cuadro número 1. 

Autoridad del RCC/ICRCC 
- Normalmente, la Autoridad de RCC/CRCC estará 


principales funciones y responsabilidades del AMC 


















que incluye el recibir y analizar la Matriz de Decisión «go-no-go 
aplicada por la ondo: en función de la amenaza existente. 

* Desarrollar los planes de comunicaciones CSAR. 

* Coordinar con las correspondientes Agencias de Inteligencia y 





personal ¡aslado, así como de las amenazas que n afectar al 
éxtio de la misión, para cuyo análisis se apoyará en los informes 
previos proporcionados por el AMC (Airborne Mission Comander). 
* Establecer los requerimientos sobre los informes del REC/CRCC. 

* Controlar el desarrollo de todas las misiones CSAR cuya 
ejecución sea responsabilidad de fuerzas asignadas al Mando 
Correspondiente que actúen dentro de su área de responsabilidad. 


representada por determinados elementos del mis- 
mo, los cuales estarán integrados en el Centro de 
Operaciones o célula CSAR del CAOC, y tendrán la 
autoridad delegada del Comandante de la Fuerza | 
para asignar misiones (TASKING) en coordinación 
con la autoridad responsable de ese Centro de 
Operaciones o CAOC, según el caso. Durante el 
desarrollo de las operaciones, el RCC/CRCC es el 
punto principal y esencial de toda la coordinación 
CSAR. El Jefe del RCC/CRCC tiene la responsabili- | 
dad de asegurar la adecuada coordinación a todos | 
los niveles de mando. Otras responsabilidades de la ' 
Autoridad del RCC/CRCC son las que figuran en el 
cuadro número 2. a | 
Otros elementos de la organización operativa CSAR 
Jefe de Misión en Vuelo (AMC). La existencia 
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* Confeccionar los SOP's (Standard Operating Procedures) y 
SPIN's (Special Instructions) CSAR de la Fuerza posteriromente 
serán emitidos por el CAOC mediante los ATO's [Air Tasking 
Orders) correspondientes. 
* Desarrollar los planes de comunicaciones correspondientes. Estos 
planes estarán incluidos en los apéndices CSAR a los anexos de 
operaciones de los OPLAN's y OPORD's y deberán estar 
coordinados con el sistema de Mando, Control y Comunicaciones | 
de la Fuerza. 


* Establecer los requisitos de informes para el REC/CRCC. 


* Controlar todas las misiones CSAR que se lleven a cabo dentro 
del área de operaciones de su esponsabildd: 








del AMC está asociada a la participación de medios 
de Mando y Control tipo AWACS. El AMC actuará | 
como una extensión en vuelo del ROCC/CRCC. Las | 


vienen expresadas en el cuadro núm 3. 

SARTF (SAR Task Force). En determinadas si- 
tuaciones tácticas y en función del grado de amena- | 
za existente, para llevar a cabo con éxito una misión | 
CSAR puede ser necesaria la constitución de una 
SARTF, fuerza compuesta por diferentes medios 
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zas enemigas aéreas y de superficie en el área de | 
rescate. La localización y autenticación previa del 
personal a recuperar es otro de los cometidos asig- 
nados al RESCORT cuando actúe como OSC. | 

Patrulla de rescate, propiamente dicha, que esta- | 










* Recibir y notificar al REC/CRCC la información de algún 
incidente que requiera la activación de un plan CSAR. 


o 
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* Designar, en función de la situación táctica, al OSC (On Scene 
Commander). 


* Transmitir al OSC y a los helicópteros de rescate la información 
recibida del REC/CRCC relativa a los ISOPREP's del personal a 
rescatar, necesaria para la autenticación previa de dicho personal. 


* Controlar y coordinar el flujo de medios aéreos hacia y desde el 
área del objetivo en la que se desarrolle una misión CSAR, 


* Analizar y requerir del RCC/CRCC los apoyos que sean precisos 
para la ejecución de la misión (Reabastecimiento en vuelo, 
Reconocimiento, etc.). 


* Coordinar las zonas de fuego en el área del objetivo. 


* Coordinar con todos los elementos de la SARTF, lo que incluye la 
coordinación de las correspondientes redes de comunicaciones y e 
mantener constantemente informado al RCC/CREC 
corrrespondiente del desarrollo de la misión. 


aéreos en la que cada uno de esos medios tiene 
asignados cometidos diferentes en apoyo de los 
helicópteros de rescate. Su composición y actua- 
ción serán función de los condicionantes operativos 
que plantee la situación y entre sus elementos más 
importantes cabe destacar: Jl. 

RESCAP (Patrulla Aérea de Rescate), cuyo co- 
metido principal es el de proporcionar el grado de 
superioridad aérea local necesario que permita la 
ejecución de la misión CSAR. Además, en caso ne- 
cesario, su apoyo se materializará con la supresión 
de amenazas enemigas terrestres. 

RESCORT (Escolta de Rescate), que puede ser 
protagonizada por aviones o helicópteros con el co- 


metido principal de proporcionar la debida protec- 


ción a los medios aéreos de rescate de las amena- 
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rá constituida por helicópteros dotados de los me- 
dios humanos y materiales necesarios para la au- 
tenticación y recuperación del personal objeto de la 
misión CSAR. | | 

Jefe en Escena (OSC). El OSC (On Scene Com- 
mander) es el designado para coordinar los esfuer- 
zos de rescate en el área de las operaciones. La 
existencia del OSC asegura una respuesta rápida y 
coordinada en la, a menudo, hostil y caótica área 
del objetivo. En caso de necesidad, cualquier avión 


que se encuentre en la TAOO (Tactical Area of 


Operations) podrá ser designado por el AMC o 
RCC/CRCC como OSC. El AMC podrá designar al 
jefe de la formación RESCORT (Escolta de Resca- 
te) como OSC. Antes de la llegada de los medios 


RESCORT, un elemento de la RESCAP (Patrulla - 


Aérea de Rescate) podrá hacer las funciones de 
OSC hasta que los otros elementos de la SARTF se 


Ds Í . | Pa > A 2 - dy E a | 
+ NE q 7 28 E CA “- bs by es 2. 


* Determinar la localización del personal a recuperar, establecer y 
mantener contacto con dicho personal y proceder a su 
autenticación previa mediante el empleo de los códigos 
establecidos en las SPIN's, así como recabar la máxima 
información posible acerca de su estado físico, información que 
será posteriormente transmitida al AMC o RCC/CRCC, según el 
caso. 






* Analizar el nivel de amenza en el área del objetivo y en qué 
grado puede afectar a la misión CSAR, evaluando las posibles 
rutas de infiltración /exfiltración y zonas de rescate (Pick-up Zones). 


he 


mb 


. AZ Hi -— 
sl MIO 





de 


y 








encuentren en zona y en disposición de cumplir sus 


cometidos. 


Oficiales de Enlace 

La coordinación es un elemento clave para la con- 
secución de las misiones CSAR y debe ser continua a 
todos los niveles durante cada una de las fases de 
una operación CSAR, por lo que la existencia a todos 
esos niveles de los correspondientes oficiales de en- 
lace es esencial. Por otro lado, la existencia de oficia- 
les de enlace CSAR apoyará a los esfuerzos de co- 
municación y mejorará el entendimiento entre los 
Mandos, especialmente durante las fases previas de 
una operación cuando el RCC/CRCC puede estar es- 
tableciendo las redes de comunicaciones CSAR o 
bien cuando éstas ya están establecidas. De manera 
particular, en un contexto combinado de las operacio- 
nes la figura de los Oficiales de Enlace se convierte 
en un factor crítico para el éxito de las misiones 
-CSAR, dada la complejidad de las mismas y la varie- 
dad de medios que pueden intervenir en su ejecución. 

Oficial de Enlace SAR (SARLO). El Oficial de En- 
lace SARLO (SAR Liason Offiser) estará integrado en 
la organización CSAR dentro del sistema de Mando y 
Control con la función principal de coordinar con otros 
Cuarteles Generales (CG's) o Mandos Componentes 
(MC's) en materia CSAR durante el planeamiento de 
las operaciones aéreas, así como proporcionar la 
adecuada información en lo referente a la disponibili- 
dad de los medios CSAR de los que se puede reque- 
rir su apoyo. 

Oficial de Servicio SAR (SARDO). El Oficial de 
Servicio SARDO (SAR Duty Officer) es el elemento 
del REG/CRCC cuyas principales funciones y respon- 
sabilidades son las siguientes: 

* Coordinación en la asignación de misiones (TAS- 
KING) establecidas en los ATO's correspondientes. 

* Asesoramiento al CAOC en la adecuación y dispo- 
nibilidad de efectivos CSAR para la ejecución de las 
operaciones. 

* Coordinación entre los diferentes RCC's constitui- 
dos para cada área de responsabilidad establecida y 
el CAOC en la ejecución de las misiones CSAR, así 
como en la determinación de las necesidades y el 
empleo de los medios aéreos adicionales que se con- 
sideren precisos (Apoyo Aéreo, Reabastecimiento en 
Vuelo, etc.). 

Oficial de Inteligencia de Unidad (WINTO). Oficial 
de cada una de las unidades participante en el desa- 
rrollo de las operaciones aéreas con las funciones y 
responsabilidades siguientes: 

* Elaborar y actualizar los ISOPREP's (Isolated Per- 
sonal Report)(5) del personal de su Unidad. 

* Mantener un enlace permanente con el 
RCC/CRCC haciéndole llegar la documentación co- 
rrespondiente de cada tripulante, que incluirá una co- 
pia de la orden de misión, los ISOPREP's y los EPA's 
(Evasion Plan of Action) (6), cuando por Ja activación 
de una alarma CSAR sea necesario. 











* Impartir y mantener la instrucción adecuada del 
personal de su unidad en tácticas SERER (Survival, | 
Evasion, Resistance, Escape and Recovery). 

* Antes de cada misión de cualquier componente de | 
su unidad, impartir el «briefing CSAR» que incluirá el 
repaso de los ISOPREP's y SPIN's, la elaboración de 
los EPA's (Evasion Plan of Action) y la comprobación 
del equipo personal de supervivencia 

* Informar al RCC/CRCC sobre los datos obtenidos 
en los informes posteriores al vuelo que puedan afec- 
tar a otras misiones CSAR. 


RED DE COMUNICACIONES CSAR 


TRO elemento 
clave a la hora 
de hablar de un sis- 
tema de Mando y 
Control y, en particu- 
lar, en lo relacionado 
con el planeamiento, 
coordinación y eje- 
cución de una misión 
CSAR es el de las 
comunicaciones dis- 
ponibles. Se entien- 
de que lo deseable, 
como para cualquier 
otro tipo de misión, 
es que dichas comu- 
nicaciones cumplan 
los principios básicos 
de su empleo táctico 
en lo referente a se- 
guridad, protección, 
interoperabilidad, re- 
dundancia, procedi- 
mientos de empleo, 
etc. Sin embargo, 
existen algunos ma- 
tices que justifican la | 
necesidad de unas comunicaciones específicas para 
misiones CSAR. | 
En la última y más crítica fase de la misión la forma 
básica de autenticación será el modo voz aunque, en 
función de la situación táctica, se podrán emplear pro- 
cedimientos de autenticación visuales o radioeléctricos 
(PLB's -Personal Locator Beacon-). Por ello, siempre 
que los medios lo permitan deberán emplearse comu- 





(5) ISOPREP (Isolated Personal Report) Documento que contiene 
información de carácter personal que asegura la identificación po- | 
sitiva de una persona durante las operaciones de su recuperación. 


(6) EPA (Evasión Plan of Action) Documento elaborado durante 
el briefing de inteligencia impartido por el WINTO de la Unidad 
cuando se vaya a operar en territorio hostil. Dicho documento re- 
coge los datos e intrucciones a seguir en caso de derribo y tiene 
por objetivo el permitir la recuperación del personal aislado o de- 
rribado en territorio enemigo. Una vez efectuada la misión sin in- 
cidentes dicho EPA se destruirá. Cada EPA. es especíífico de una 
misión concreta. 
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nicaciones seguras que dispongan de secrafonía. En 
cuanto al planeamiento y coordinación de la misión, el 
empleo de líneas calientes puede agilizar el flujo de in- 
formación en una situación en la que el factor tiempo 
juega un papel fundamental y en la que los contactos 
entre el Mando responsable de la misión y los ele- 
mentos de coordinación son permanentes. 

Para asegurar la supervivencia y la fiabilidad de las 
comunicaciones sería deseable disponer de enlaces 
electrónicos en los que el acceso a las redes corres- 
pondientes dependerá de los criterios de empleo tác- 
tico de los mismos y cuyos procedimientos de em- 
pleo deberán venir expresados en los anexos de co- 





municaciones de las SPINS (Instrucciones 


Especiales) elaboradas para cada caso. 

En base a esos criterios de empleo táctico men- 
cionados, la organización CSAR debería de dispo- 
ner de una red de comunicaciones propia o especí- 
fica que facilitase el control y coordinación de las 
operaciones y que fuese independiente de la red de 
operaciones aéreas. La necesidad de una absoluta 
discreción y el hecho de que en fases «críticas» de 
las misiones CSAR determinados factores (situa- 
ción de tensión, confusión, no respetar la precepti- 
va disciplina radio, etc.) puedan impedir la adecua- 
da coordinación entre los diferentes elementos de 
la organización CSAR justifican la necesidad de la 
existencia de unas frecuencias de uso exclusivo 
para dichos elementos. 

Dentro de los equipos empleados cabe distinguir 
entre los convencionales (incluyendo las comunica- 





ciones vía satélite -SATCOM-) y las líneas terres- 
tres. En cualquiera de los dos casos considerados 
debería contarse con unas comunicaciones segu- 
ras provistas de capacidad DMT (Transmisión Digi- 
tal de Mensajes), HAVE QUICK («salto de frecuen- 
cias») y secrafonía, imprescindibles para todo tipo 
de comunicaciones en territorio hostil. 


CONCLUSIONES 


AS posibilidades de éxito en el desarrollo de una 

misión CSAR deberán ser valoradas para cada si- 
tuación, pero de lo que no cabe duda es que, llegado 
el momento, se necesitarán unos recursos y una or- 
ganización que proporcionen la capacidad necesaria 
para poder realizar este tipo de misiones en las que, 
por el riesgo de su ejecución y la trascendencia 
de su éxito o de su fracaso, no se va a admitir im- 
provisación alguna. 

En lo que a la organización CSAR se refiere, debe 
plantearse como punto de partida su completa inte- 
gración en las correspondientes estructuras operati- 
vas y sistema de Mando y Control para poder alcan- 
zar el alto grado de coordinación que la ejecución de 
las misiones CSAR requiere. Ello va a exigir la defini- 
ción de una doctrina de empleo específica que per- 
mita la necesaria flexibilidad para poder encuadrar a 
dicha organización dentro del contexto de las opera- 
ciones conjuntas/combinadas en el que muy pro- 
bablemente se desarrollarán todas nuestras futuras 
actuaciones. Dicha doctrina de empleo debería de 
ser considerada como el paso previo para la elabo- 
ración de un futuro Plan CSAR para tiempo de cri- 
sis o conflicto. | 

Junto con la disponibilidad de los medios que 
cumplan los mínimos requisitos operativos exigi- 
bles, una inteligencia completa y actualizada, que 
permita evaluar las posibilidades y los riesgos de 
una misión en función de las amenazas existentes 
en las zonas de actuación, va a ser un factor funda- 
mental que condicione la decisión de la ejecución 
de una misión CSAR. | 

Por encima de las limitaciones materiales que en 
la actualidad sufrimos debe de estar la necesaria 
mentalización que, tanto a nivel individual como 
institucional, permita alcanzar la verdadera capaci- 
dad CSAR real requerida. 0 

En definitiva, todos los factores anteriores justifican 
la necesidad de la existencia de una organización ca- 
paz de llevar a cabo unas misiones cuya alta consi- 
deración y creciente prioridad la definen como in- 
cuestionable misión de apoyo y parte fundamental en 
el planeamiento general de las operaciones en las 
que deben estar totalmente integradas: las misiones 
CSAR. La única posibilidad de éxito estará basada 
en un alto nivel de entrenamiento a nivel individual y 
un minucioso planeamiento de las misiones que, apo- 
yándose en una doctrina de empleo flexible, asegu- 
ren la necesaria coordinación en su ejecución. m 
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Capacidad 
Combat S.A.R. 


FERNANDO DeLGADO CoBos 
Capitán de Aviación 
JAVIER HERNANDEZ ÁNTUÑA 
Capitán de Aviación 


GONZALO GUINEA RODRIGUEZ 
Capitán de Aviación 





«Nuestros esfuerzos en el futuro deben estar diri- 
gidos a conseguir una total capacidad de los siste- 
mas de armas. Cualquier decisión que no cubra el 

conjunto de sus necesidades, sería una inversión 
muy importante en el binomio coste-ineficacia». 
«Night Vision Goggle Compatibility». 
Archie T. Sherbert, Jr. Night Vision '94 Conference. 


| hablar de un Sistema de Armas capaz de rea- 
lizar una misión es una tarea compleja, cuando 
se trata de la interrelación de varios sistemas 
de armas y un sistema de mando, control y comuni- 
caciones para el cumplimiento con éxito de su co- 
metido, nos encontramos ante un problema multi- 
disciplinar en la que no podemos olvidar ninguno de 
los factores que le afectan so pena de estar preten- 
diendo mantener una aptitud que nunca podrá tener 
posibilidades de alcanzar con éxito, en su funciona- 
miento, la finalidad de su misión, que no es otra, al 
fin y al cabo, que la del Ejército del Aire. 

El artículo pretende exponer los medios que son 
necesarios para realizar la misión Combat SAR y el 
grado dependencia que tienen entre sí. Para ello se 
analiza en primer lugar el término capacidad, que 
nos lleva a enunciar los requisitos fundamentales 
para obtenerla en los campos de la organización, el 
personal y el material para extraer las consecuen- 
cias oportunas del estudio. 





CAPACIDAD 


OO se habla de capacidad para una misión 
Y hay que tener en cuenta las características que 
definen a todo Sistema de Armas cuando se le quie- 
re asignar un «role», pues van íntimamente relacio- 
nadas. No debemos fijarnos en una sola de ellas sin 
tener en cuenta el resto. Estas características son: 
capacidad o habilidades y cualidades que son nece- 
sarias para realizar la misión; disponibilidad, enten- 
diendo como tal la capacidad de prevención para 
realizarla sin estar ocupado en otra misión; supervi- 
vencia, capacidad o cualidades que le permiten al 
—sistema de armas mantenerse en el entorno en el 


















que opera sin merma para el cumplimiento de la mi- 
sión; y viabilidad que sería la capacidad para abor- 
dar la tarea o el grado de capacidad que en deter- | 
minado momento se puede adquirir. 

Intentar exponer las necesidades imprescindibles 
para obtener la capacidad suficiente para realizar la 
misión Combat SAR, comenzaría por la exposición 
de los requisitos propios de la misión dentro del ám- | 
bito de la misma, pero para no olvidar el resto de las 
características de los sistemas de armas, se debe 
llamar la atención sobre los tres pilares básicos que 
nos van a sustentar la pretendida capacidad: la or- 
ganización, el pesonal y el material. 


As A ya ciA gn 1 1 

PARAMETROS DE LA ORGANIZACION CSAR 
1.- CSAR integrado a cada nivel de mando (directamente 
responsable frente al Comandante en Jefe). 
2.- La responsabilidad CSAR de los Estados Mayores debe estar 
identificada a cada nivel de mando. 
3.- Es esencial para las decisiones entre cada nivel de mando el 
fujo periódico de información. 
4.- Mando centralizado/Ejecución descentralizada (uso de 
directivas). 
5.- Mejorar los sistemas existentes para obtener unos medios de 
comunicación rápidos, redundantes, interoperables y seguros entre 
cada nivel de mando. 
6.- Es esencial unos procedimientos de mando estandarizados. 


== 
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ORGANIZACION 


BORDAREMOS la cuestión de la organización, - 

sin perjuicio de que en otro artículo se trata en 
profundidad el tema de la organización de mando y 
control para las operaciones Combat SAR, desde la 
perspectiva del nuevo concepto estratégico de la 
Alianza Atlántica que en las directrices para las 
fuerzas establece: «Desarrollar una nueva estructu- 
ra de Fuerzas y Mandos que facilite la capacidad de 
incrementar, desplegar y disminuir Fuerzas con ob- 
jeto de conseguir respuestas adecuadas, flexibles y 
oportunas para reducir tensiones», y de la directiva 
de Defensa Nacional 1/92 que en su cuarta directiva 
para el desarrollo de la política militar se refiere a la 
consolidación de la estructura de los Mandos Ope- 
rativos de las Fuerzas Armadas. Para conseguir es- 
to, el Real Decreto 1207/1989 de 6 de octubre, que 
desarrolla la estructura básica de los Ejércitos, fija 
en el artículo 6.2.3, que el Jefe del Estado Mayor del 
Aire mantendrá una estructura de su Fuerza de for- 
ma tal que garantice en todo momento la posibilidad 
de asignación total o parcial de la misma a los man- 
dos operativos. | IA 
Los parámetros básicos de la organización «Com- 
bat SAR» dados en la conferencia de Florennes 
(ver cuadro 1) nos muestran la necesidad funda- 
E | mental de unos procedimientos de mando estanda- 
A HER rizados que queden reflejados en el correspondien- 
01 E te Plan de Operaciones de Búsqueda y Salvamento 
para tiempos de Crisis o Guerra (Plan de Operacio- 


ENE 


El Real Decreto 1207/1989, de 6 de octubre, que determina la estructura básica de los Ejércitos y la Orden 23/1991, de 12 de marzo (RCL 
1991/746 y 1021), que lo desarrolla estableciendo la estructura del Cuartel General, la Fuerza y el Apoyo a la Fuerza en el Ejército del 
Aire, modifican las funciones asignadas a la Agrupación del Cuartel General del Ejército del Aire, así como la dependencia orgánica de las 


Unidades Aéreas, haciendo necesario adecuar la dependencia, estructura y funcionamiento del Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo, 
anteriormente adscrito a dicha Agrupación, a las nuevas circunstancias. En su virtud dispongo: 


Primero.- La Jefatura del Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo, en dependencia directa del Jefe del Estado mayor del Ejército del Aire, 
será desempeñada por un oficial superior del Cuerpo General, Escala Superior, de dicho Ejército, correspondiéndole además las funciones 
establcidas en el Decreto de 17 de junio de 1955, los cometidos de estudiar, elaborar y proponer para su aprobación por la citada 
| autoridad en relación con el Servicio Búsqueda y Salvamento Aéreo: 
La doctrina, tácticas, técnicas y procedimientos de empleo. 

Los planes de instrucción, adiestramiento y ejercicios. 

Los programas de evaluación del estado de preparación de las Unidades de Centros de Búsqueda y Salvamento Aéreo. 
Los planes operativos de empleo precisos para el cumplimiento de los convenios vigentes y la satisfacción de las necesidades operativas de - 
las Fuerzas Armadas en tiempo de paz. 


Segundo.- Las Unidades y Centros del Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo dependerán orgánciamente de los mandos aéreos en los | 
que se encuentren territorialmente ubicados. 
En los planes operativos de empleo formulados al efecto se determinará su dependencia funcional u operativa, recursos y despliegue. 


Tercero.- El área de responsabilidad asignada a España en los acuerdos internacionales se dividirá en el número de Regiones de Búsqueda y 
Salvamento (5SR) que se considere necesario, existiendo un Centro Coordinador de Salvamento (RCC) por cada una de ellas. 
Podrán constituirse igualmente los Centros Secundarios de Salvamento (RSC) que se estimen convenientes. 


Cuarto.- Quedan derogadas las siguientes disposiciones: 

Orden del Ministerio del Aire de fecha 16 de enero de 1956 sobre Organización del Servicio de Búsqueda y Salvamento. 

Orden del Ministerio del Aire de fecha 17 de junio de 1960 sobre Reorganización de las Unidades de Salvamento de Superficie. 

Orden del Ministerio del Aire de fecha 20 de ¡julio de 1963 sobre: 

Reorganización del Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo. 

Orden del Ministerio del Aire de fecha 16 de diciembre de 1963 por la que pasa a depender de la Subsecretaría de Aviaicón Civil, el 
Servicio de Búsqueda y Salvamento. 
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Quinto.- La presente Orden entrará en vigor el día siguiente al de su publicación en el «Boletín Oficial del Estado», 





a PP A A 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1995 ( 413 











ERRE O 


A 


| JESAR 

| JEFERCC Pp JEFERCC 
BALEARES || CANARIAS 

EN ' EN 
ALERTA | ¡ | ALERTA 





OPCOM/OPCON 


! 


JEFER FERCC | OPCON/ | 
JEFE REC JEFE RC LACON 
MADRID SEVILLA 















O 

ALERTA | TACON 
| | 
BEATOSAV RA BEE 
ESA A | 
| PC | 
| | OSC ——- Dependencia principal 

| ue Fuerzas permanentes o 
atribuidas bajo OPCON 


—-— TACON 
nes «Combat SAR»). 

En cuanto a la dependencia de las unidades SAR, 
estas dependen orgánicamente de los mandos aé- 
reos territoriales a través de sus mandos orgánicos. 
Sin embargo, y aun cuando estén adscritas al Man- 
do Operativo Aéreo (MOA) para casos de crisis y 
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Servicio de Búsqueda y Salvamento Aéreo. Fija las regiones de 
búsqueda y salvamento y los centros coordinadores de las mismas. 


Primero.- El área de responsabilidad asignada a España en los 
acuerdos internacionales para la prestación del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento, se divide en las Regiones de Búsqueda y 
Salvamento (SRR) siguientes: 


- SRR de Madrid, cuyos límites se corresponden con los de la 
Región de información de Vuelo de Madrid. Su Centro 
Coordinador será el RCC de Madrid con cabecera en Madrid 
(Torrejón), bajo la dependencia orgánica del Mando Aéreo del 
Centro (MACEN) y facina! de le Jefatura del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento (JESAR). 


- SRR de Baleares, cuyos límites se corresponden con los de la 
_ Región de información de Vuelo de Barcelona. Su Centro 
Coordinador será el RCC de Baleares con cabecera en Palma de 
Mallorca (Son San Juan), bajo dependencia orgánica del Mando 
Aéreo de Levante (MALEV) y funcional del JESAR. 


- SRR de Canarias, cuyos límites se corresponden con los de la 
Región de información de Vuelo de Canarias. Su Centro 
- Coordinador será el REC de Canarias con cabecera en Las Palmas 
(Gando), bajo la dependencia orgánica del Mando Aéreo de 
- Canarias (MACAN) y funcional del JESAR. 


Asimismo, se constituye el Centro Secundario de Salvamento (RSC) 
de Sevilla, dependiente del RCC de Madrid y con cabecera en 
Sevilla (El Judío). 


Segundo.- La a Resolución entrará en vigor el día siguiente 
al de su publicación en el «Boletín Oficial del Ministerio de 
Defensa». 
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guerra, serán los correspondientes estados mayo- 
res los encargados de confeccionar no sólo los pla- 
nes de operaciones sino las directivas y procedi- 
mientos generales a cumplir en cada tipo de misión. 
Esto se debería llevar a cabo mediante la sección o 
negociado CSAR de la División de Operaciones que 
se encuadraría en las misiones de apoyo al comba- 
te (cuadro 2). 





De igual forma, esta responsabilidad tiene que 
verse reflejada no sólo en la organización de mando | 


y control a través de la correspondiente célula del 
Centro Combinado de Operaciones Aéreas (CAOC) 
sino también mediante la inclusión de la parte co- 
rrespondiente a «Combat SAR» en el Estado Mayor 


del Mando Operativo Aéreo. Por otra parte, esta or- 


ganización debe estar coordinada con el resto de 
las Fuerzas Armadas en un futuro Estado Mayor del 


Mando Operativo de la Defensa, de tal manera que | 


puedan realizarse operaciones conjuntas y combi- 
nadas aún cuando el entrenamiento y la prepara- 
ción de las unidades quede bajo responsabilidad de 
cada mando territorial. 

Además, la distribución de las áreas de responsa- 


bilidad establecida (ver cuadro 3) de acuerdo con la | 








división del espacio aéreo en regiones de informa- . 


ción de vuelo, y la asignación del despliegue de los 
destacamentos SAR, hace todavía más compleja la 
coordinación de la ejecución de las misiones, ya 
que los verdaderos órganos ejecutivos, los RCC, 
ejercen el control táctico sobre las aeronaves en 
alerta, que unas dependen de sus mandos orgáni- 
cos, en lugar del correspondiente COC o SOC, 
pues tienen que coordinar no sólo la gestión de las 
misiones sino la de las aeronaves destacadas en 


otro Mando Territorial distinto del suyo, pero, algu- 


nas veces, dependientes orgánicamente del mismo. 

En cuanto a las unidades, la organización ¡deal 
sería aquella que incluyera a las unidades de heli- 
cópteros dentro de las alas de caza como parte in- 
tegrante de las mismas. 


PERSONAL 


— L segundo pilar básico de la Capacidad Combat 
SAR es el personal, e incluye no sólo las tripula- 
ciones de los medios SAR sino también el de la pro- 


pia organización CSAR y el potencial usuario de los 


medios. Para todos ellos es fundamental la forma- 
ción y el entrenamiento en la misión. 

Analizando el entrenamiento CSAR que recibe un 
piloto desde el inicio de su carrera nos encontramos 
con que da sus primeros pasos en la Academia Ge- 
neral del Aire. Es una formación muy básica y con- 
siste en el aprendizaje de técnicas de superviven- 
cia, instrucción de combate y topografía (incluídas 
en la asignatura de instrucción y adiestramiento), 





así como la realización de DEVAS (ejercicios de | 


evasión), en los que se ponen en práctica los cono- 
cimientos adquiridos. Posteriormente en su último 
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año que es de especialización y se realiza en el Ala 
78, Ala 23 y GRUESA, no reciben ninguna ense- 
ñanza relativa al SAR de Combate. 

Una vez destinados en unidades de Fuerzas Aé- 
reas, se programan periodicamente prácticas bási- 
cas de supervivencia en combate (fases de tierra y 
agua), organizadas por la Escuadrilla de Zapadores 
Paracaidístas con una duración de dos y una se- 
mana para cada una de las fases respectivas. AÁsi- 
mismo, se puede participar en el ejercicio SUR- 
MAR, organizado por la Jefatura del SAR y que eje- 
cutan el 801 y 802 Escuadrón de Fuerzas Aéras, 
donde se realizan prácticas de supervivencia y de 
rescate en el mar. 

Por último, el entrenamiento de misiones Combat 
SAR incluídas en los diferentes ejercicios de adies- 
tramiento avanzado, permiten la participación de 


Cuadro n? 4 
COMETIDOS DEL RESCATADOR DE COMBATE 


- Será el encargado de la carga, armado y empleo del armamento 
de la aeronave. 

- Cooperará en la detección de amenazas y en el empleo de 
contramedidas. 

- Será el encargado del empleo de material de salvamento y de los 
sistemas de inserción y recuperación. 

- Cooperará en la búsqueda del superviviente. 

- Apoyará en la recuperación del superviviente desplegando en 
superficie cuando sea necesario. 

- Efectuará la identificación positiva de los supervivientes y 
comprobará la seguridad de la zona. 

- Proporcionará tratamiento médico de urgencia a los 
supervivientes que lo requieran. 





los pilotos de las unidades en la simulación de mi- 
siones reales así como de las tripulaciones del SAR 
y de los medios de mando, control y comunicacio- 
nes. La integración de los tres componentes en las 
operaciones aéreas que se realicen, su inclusión en 
el planeamiento diario a lo largo de los ejercicios, 
es fundamental para el entrenamiento desde el 
punto de vista, como quedó demostrado en el Red 
Flag , que las operaciones CSAR son parte insepa- 
rable de cualquier operación aérea. La atrición, 
condicionante insalvable, en el planeamiento, exige 
la articulación de un sistema de recuperación de pi- 
lotos en territorio enemigo, y así lo demuestra la ex- 
periencia en recientes y actuales conflictos como el 
caso de la antigua Yugoslavia (operación Deny 
Fligt). 


TRIPULACIONES CSAR 


L entrenamiento necesario de las tripulaciones 

de los medios Combat SAR implica dos aspec- 
tos fundamentales: el dominio de la «máquina» y el 
dominio de la misión y para ésta última, no sólo de 
las tripulaciones, sino de todo el personal de la or- 
ganización. Para ello existen diversos cursos: el pri- 
mero de ellos incluido dentro del «Tactical Leaders- 
hip Program» para mando y planeamiento de las 
operaciones aéreas combinadas, después contaría- 
mos con los diversos cursos que se realizan en la 
«Combat SAR School», el curso en el Ala de Entre- 
namiento de Tripulaciones 542 de los Estados Uni- 
dos y el curso de entrenamiento táctico en el Reino 
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berían realizar los correspondientes a los diversos 
“sistemas que se van incluyendo en la plataforma 
aérea para cumplir los requisitos necesarios con los 
que obtener la capacidad que se pretende alcanzar. 


dad mínima en la unidad del personal así formado, 
se podría asegurar una evolución que garantizara el 
mantenimiento tanto del personal instructor como 
del calificado en la misma. 

Otro aspecto fundamental a tener en cuenta en el 

entrenamiento de las tripulaciones es la dedicación 
a la misión y la coordinación entre sus miembros, 
debido a la diversidad de especilidades que pue- 
den tener los componentes de la misma (pilotos, 
mecánicos de mantenimiento de avión, operadores 
radar, buscadores, zapadores paracaidistas o na- 
dadores-rescatadores y diplomados universitarios 
de enfermería) y la realización normal de las tareas 
propias de su especialidad en otros destinos de la 
unidad. 

Dedicaremos una atención especial a la figura del 
rescatador de combate, miembro de la tripulación 
que, debido a la falta de personal especializado en 

las unidades, era sustituido por personal que sol- 

ventara la carencia de un especialista con forma- 
ción de primeros cuidados médicos (labores que re- 
alizaba un diplomado universitario de Enfermería) y 
aptitudes como nadador de rescate (labores que re- 
alizaba un zapador paracaidista con titulación de 
Buceador de Combate), a la vez que complementa- 
ra sus funciones con la de observador y operador 
de las armas de autoprotección de las plataformas 
(cuadro 4). 

A pesar de la excelente labor realizada por este 
personal como miembros de las tripulaciones del 
SAR (algunos fueron destacados por la prensa co- 
mo héroes en las diversas actuaciones en favor de 
los náufragos de los distintos siniestros que atendie- 
ron desde el destacamento de La Coruña), su inte- 
gración en las tripulaciones les hacía perder el con- 
tacto con sus unidades de origen (unidades de ope- 
raciones especiales y hospitales principalmente) y 
por lo tanto infrautilizar su compleja formación a la 
vez que sobrecargaban en número la composición 
de las tripulaciones. 

Hoy, la dotación de los escuadrones va aumen- 
tando con personal de tropa profesional cuya forma- 
ción debe dar respuesta a las necesidades que al 

respecto figuran en el cuadro 5. 







MATERIAL 


E L tercer pilar en el que sustentamos la capaci- 
dad Combat SAR, el material, lo afrontamos 
desde dos perspectivas complementarias, el equi- 
pamiento necesario para la realización de la misión 
y la disponibilidad de medios que dependerá de la 
Capacidad de generación de horas de vuelo. 





Unido. Además de todos ellos, las tripulaciones de- 


Exigiendo además el cumplimiento de la continui-. 











e o de e | 
FORMACION DELOS RESCATADORES 
AA ME p » 

COMO TRIPULANTE: 
* Como buscador: identificación y señalización de supervivientes, 
objetos y amenazas. 
* Manejo del armamento de la aeronave. 
* Procedimientos y actuación en caso de emergencias. 
* Manejo de equipos de señalización y supervivencia. 
* Manejo de los sistemas de recueración e inserción. 
COMO COMBATIENTE Y RESCATADOR: 
* Tácticas de pequeñas unidades. 
* Empleo de armas propias y enemigas. 
* Empleo táctico de las transmisiones. 
* Natación de rescate, 
* Supervivencia en todo tipo de ambientes. 
* Nociones de control táctico de aeronaves. 
* Técnicas de evasión y escape. 


MÉDICA: 
* Técnico en tratamiento médico de urgencia. 
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Los STANAG 7030, 7007 y 3650 recomiendan el 
empleo de diversos equipos de aviónica en el heli- 
| cóptero entre los que destacan: gafas de visión 

1.- AMENAZA RADAR E INFRARROJA Y SISTEMAS DE ARMAS ASOCIADOS: nocturna y compatibilización de la iluminación de 

: did ts : . las plataformas, FLIR para localización de perso- 
asocio: co bot recia. comeguido con piro pal y restos de accidentes en condiciones de visi 
. Supresores de firma infrarroja en la salida de gases de bilidad reducida; sistema de localización de balizas | 
turbina. (SARLE) y balizas de localización personal (Per- 
. Alertadores de amenzas (Radar Warning Receivers). sonnel Locator Beacons, PLB,s) asociadas, con 
Alertan E eos as ii P re ca d posibilidad de interrogación y frecuencia de emi- | 
; or optico de adierta ser. era a mpuiación de . Pp , PU : 

que el helioantera Está siendo designado como blanco dor liso 00 aleatoria; y piloto automático con capacidad 
. Detectores de lanzamiento de misiles. Alertan de la de vuelo estacionario. Asimismo, es preciso dotar 
presencia de misiles en vuelo por la detección de emisiones IR/UV a los helicópteros de rescate de medidas de auto- 
en los gases de protección tales como blindaje de asientos y partes 
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. Perturbadores por ruido y decepción de Radar vas, avisador de detección radar, difusor de flujo -| 
seleccionados automática o manualmente. de gases en las salidas de turbinas para reducir la | 
. Perturbadores activos de infrarrojos. | firma infrarroja (IR), sistema de protección contra | 
. Dispensadores de chaff y bengalas. Empleados cables, ete... > AENA A AA 
Tag en combinación con maniobras evasivas para romper El mayor riesgo que nos encontramos al intentar | 


. Alertador de aproximación de misiles. dotar a las plataformas actuales de los medios ne- | 
2.- VUELO A MUY BAJA COTA CON PRESENCIA DE Casies y renDiDos | “esarios para cumplir los requisitos operativos de la 
ELÉCTIRCOS: misión son los condicionamientos que el aumento | 


| - Sistema cortacables. -—de capacidad de las mismas tiene sobre el entrena- 
. Sistema detector de cables. miento de las tripulaciones y fundamentalmente, su 
3.- FUEGO LIGERO DE FUSILERIA: mantenimiento, ya que supone una carga añadida 
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Television, LLLT). Estos a su vez complementan 
otro sistema importante como es el de la localiza- 
ción de personal, que está compuesto por una bali- 





un equipo a bordo que realiza la interrogación, con 
el código apropiado, de la baliza a la vez que pre- 
senta tanto rumbo como distancia al punto donde se 
encuentra situada. 

La supervivencia de la plataforma se nos va a 
presentar como uno de los más importantes proble- 
mas con los que nos vamos a enfrentar y que, por 
tanto, deberemos solventar; estando condicionada 
en gran parte por la presencia de radares y de 
otros sensores electromagnéticos que debemos 
evitar o al menos reducir la probabilidad de encon- 
trase con ellos. Esto se conseguirá mediante un ex- 
haustivo planeamiento prevuelo de la ruta a seguir 
durante la misión. Con ello podremos disminuir el 
riesgo de zonas hostiles conocidas, evadir los ha- 
- ces de iluminación de los diferentes tipos de radar, 
buscar apantallamientos del terreno, etc... 
consigue disponiendo de un sistema en el que se 
pueda integrar, no sólo la preparación de la misión, 


integrado tanto de la misión que realizaba la tripula- 


actualizada, es decir, formando parte del «Mission 
Planing System». 

Además, parece lógico prestar una especial aten- 
ción a los diferentes sistemas de autoprotección 
convenientes en la equipación del helicóptero desa- 
rrollándolos a través de las diferentes situaciones 
que se pueden presentar (ver cuadro 6). ? 

La capacidad para poder realizar recuperaciones 
de tripulantes sobre el mar necesita que las plata- 
formas dispongan de la posibilidad de realizar es- 
tacionario de forma automática. Esto se resuelve 
instalando un acoplador director de vuelo de 4 ejes 
(lo que implica una unidad de ampliación del piloto 
automático) que se utiliza para elaborar instruccio- 
-nes de control de vuelo para todas las funciones 
“conectadas: navegación, aproximación y vuelo es- 
tacionario, lo que permite la transición automática 
de descenso del nivel de crucero hasta el estacio- 
nario a una altra predeterminada de ROIGaIEnO: 
tro. | 

Los sistemas de navegación deben ser autóno- 
mos. La tendencia actual es utilizar una plataforma 
“inercial (INS) conectada a un sistema de posiciona- 
miento por satélite (GPS) que, integrados a los ac- 


digitalizada o filmada nos proporciona la capacidad 
de navegación deseada junto con los sistemas ra- 


to a comunicaciones son necesarios equipos de co- 
-municaciones seguras (COMSEC) normalizados 
OTAN para los correspondientes a VHF/UHF y HF 
(HAVEQUICH). 


418 


la televisión de bajo nivel de luz (Low Light Level 


za que realiza las funciones de un transpondedor, y 


Esto se 


-sino la posibilidad de ensayarla y el conocimiento 


ción a recuperar como la situación de inteligencia 


tuales sistemas de posicionamiento en cartografía - 


dar de seguimiento y evitación del terreno. En cuan- 





debe incluir también una puesta al día de los siste- 
mas de mantenimiento que permitan obtener el po- 
tencial de horas de vuelo suficiente para el entrena- 


miento y el cumplimiento de las misiones asignadas | 


que, como consecuencia de la asignación de recur- 


sos presupuestarios, pueden provocar el retraso en | 


la obtención de las piezas y conjuntos de repuestos 
necesarios para realizar las revisiones. El rendi- 
miento de ésta gestión aumentaría incorporando a 
las aeronaves el sistema de control del estado y uso 
de las plataformas, HUMS (Health Usage Monito- 


ring System) a la vez que se complementa con el | 


sistema de planeamiento e información de manteni- 


miento, MIPS (Maintenance Information 4 Planning | 


System). 


CONCLUSIONES 


«Según el informe final del Pentágono sobre la 
guera del golfo, el victorioso ataque inicial de he- 


licópteros contra los puestos de radar de alarma 
previa de Sadam fue «posible gracias a los avan- 
ces tecnológicos en visores nocturnos y para pe- 
numbra, una capacidad de navegación precisa 


resultante de sistemas de base espacial como los . 
satélites del GPS (Sistema de Localización Glo- | 


bal) y tripulaciones muy adiestradas». 


«Conduct of the Persian Gulf War», DOD, Final 
Report to Congress, US Government Printing Of- 
fice, Washington, DC, 1992. Citado por Alvin y 
Heidi Toffler en «Las guerras del Futuro». Plaza y 
Janés, Mayo, 1994. 


S curioso observar como aquel Jefe de Escua- 

drón que un día, al preparar su misión en una 
sala de briefing, invitaba a la tripulación del SAR a 
abandonarla porque «aquello no era de su incum- 
bencia», dos meses después de haberse eyectado, 
expresaba la necesidad de que las tripulaciones del 
SAR estuvieran plenamente dedicadas e integradas 
con su misión. 

Afortunadamente, y a pesar de los continuos re- 
cortes presupuestarios, las páginas de nuestra Re- 
vista son algo más baratas y así evitaremos la in- 
versión en el binomio coste-ineficacia del Dr. Sher- 
bert, que supone la pérdida de un caza por cada 
piloto que debe estar mentalizado y preparado para 
cumplir su misión. 

Una labor muy importante en éste sentido, es la 
que realiza el Grupo Didáctico de Doctrina y Tácti- 
ca de la Escuela Superior del Aire a través del Si- 
mulador de Operaciones Aéreas, donde se integra 
plenamente la misión Combat SAR en el planea- 
miento de las operaciones y en los cometidos y 


Mientras tanto, la actualización Ls las ollas 














A 


funcionamiento de las Células del Centro Combina- 


do de Operaciones Aéreas (CAOC) durante la si- | ll 


mulación. m 
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O es un secreto para nadie que 
los últimos años han sido testi- 
gos de la carrera mantenida por 
los fabricantes de software para con- 
seguir una mayor funcionalidad de 
sus productos estándar así como una 
mejora en cuanto a su facilidad de 
uso. Por ello, la frecuencia con la que 
las nuevas versiones de los paquetes 
ven la luz en el mercado es, en oca- 
siones, vertiginosa. Paralelamente, y 
debido a la propagación de las redes 
de área local y las comunicaciones 
vía modem ha aparecido en el merca- 
do una nueva línea de productos que 
tienen como finalidad compartir la 
información, intercambiar mensajes 
de todo tipo e, incluso, la de definir 
Mujos de trabajo dentro de una orga- 
nización. Esta nueva área del softwa- 
re de PC y sistemas de mayor rango 
denominada por muchos «Groupwa- 
re» busca además compaginar el uso 
de aplicaciones existentes para com- 
patibilizar la transferencia de datos 
de diferentes formatos. Se hallan to- 
talmente integradas en la filosofía tan 
en boga en la actualidad de la vincu- 
lación e incrustación de objetos 
(OLE) y la transferencia dinámica de 
datos (DDE), aspectos directamente 
relacionados con la interfaz gráfica 
de usuario (GUI) determinado por 
Windows y que conocerá una mayor 
concreción y solidez con la aparición 
de su nueva versión (Windows 95). 
Con los nuevos productos de traba- 
jo en grupo el usuario final contacta 
con una nueva dimensión en la utili- 
zación de software de PC. Ya no será 
solamente creador de hojas de cálcu- 





lo, textos, bases de datos o gráficos 
que manejará aisladamente o en su 
red local, sino que se incorporará a 
un entorno en el que su trabajo será 
accesible por miembros de la organi- 
zación, tendrá acceso a datos en múl- 
tiples formatos por el hecho de dispo- 
ner de un determinado perfil, será es- 
labón de una cadena en la que datos 
previos serán fuente de su trabajo y 
éste origen de procesos y funciones 
posteriores y dispondrá de un canal 
libre de comunicación con los miem- 
bros del equipo, independientemente 
de su localización geográfica. Como 
es lógico suponer por el hecho de la 
concurrencia de múltiples usuarios, la 


19 fase de conexión de coordinadores. Año 93 
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Flujos 1G-70-13 
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del software de trabajo en grupo en el 
Ejercito del Aire 





complejidad en la administración del 
Sistema colectivo aumenta en pro- 
porción directa al número de compo- 
nentes implicados en el proceso. To- 
das las ventajas citadas se concretan 
sólo bajo el supuesto de una adminis- 
tración eficaz por parte de un admi- 
nistrador o gerente que asigne perfi- 
les, gestione las comunicaciones, di- 
señe formatos o*formularios de 
compartición general e incluso asista 
de manera rápida las eventualidades 
que pudieran ocurrir, sólo así se ob- 
tendrá un sistema fiable y robusto, 
base para la confianza de los elemen- 
tos que entrarán periódicamente en 
contacto con él. 


Figura Y 
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UTILIZACION DEL SOFTWARE 
DE TRABAJO EN GRUPO EN EL 
EJERCITO DEL AIRE 


La proliferación de la microinformá- 
tica en el Ejército del Aire en los últi- 
mos años ha hecho variar sustancial- 
mente los métodos y usos de trabajo 
habituales de sus componentes. El par- 
que actual de ordenadores personales 
(más de 3.500, que es en términos ab- 
solutos y relativos el mayor de cual- 
quiera de los tres ejércitos), la divulga- 
ción por parte de SINFO/DST de li- 
cencias de software normalizadas para 
su uso general a través de su compra 
centralizada a los fabricantes de las 
mismas, y la convocatoria regular de 
cursos para el aprendizaje de dichos 
productos en las aulas existentes en 
muchas de las unidades aéreas desde 


hace dos años está provocando un ma- 


yor acercamiento de todos los compo- 
nentes del Ejército del Aire al mundo 
de la ofimática y creando una cultura 
base muy importante, desde el mo- 
mento en que se hace evidente que, ca- 
da vez más, ésta será la herramienta de 
trabajo básica de cualquier organiza- 
ción, en un mayor número de áreas y 
de una forma más profunda. 

Además, la implantación de proyec- 
tos de futuro cercano que afectarán a 
una gran cantidad de personas de todo 














Peticion . 


nivel tales como el SIBA (Sistema de 
Información de Bases Aéreas) o el Sis- 
tema Logístico 2000, incidirán más 
que nunca en la necesidad de propagar 
la utilización de la ofimática a casi to- 
dos los niveles de responsabilidad. El 
contacto con la informática desde el 
punto de vista de tener un equipo ter- 
minal de un gran sistema, dejará de ser 
coto privado de departamentos técni- 
cos como el antiguo CPD o actual CI- 
GES y ramificará su interfaz a un des- 
pliegue mucho más variopinto de 
usuarios. Hay que empezar a asumir 
que la informática deja de ser un fin 
para convertirse en un medio, accesi- 
ble a cualquiera y con el que facilitar 
el acceso a áreas de trabajo de toda la 
vida, pero instrumentalizadas conve- 
nientemente. 

Toda esta dinámica por parte de Sin- 
fo/DST en aras de no perder la pauta 
de la constante progresión del mundo 
de la microinformática provocó entrar 
en contacto con las primeras versiones 
de software de grupos de trabajo a 
principios del año 93, más concreta- 
mente con el considerado actualmente 
por la generalidad del mercado como 
el estándard de facto en el área del 
«Groupware»a nivel corporativo, nos 
referimos a Lotus Notes. 

El problema en aquel momento con- 
sistía, y sigue consistiendo, en la co- 
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municación de toda la red de coordina- 
dores de informática del Ejército del 
Aire, que, como establece la IG-70-13, 
son responsables de la canalización de 
todas las eventualidades de carácter in- 
formático a través de su mando al ór- 
gano de responsabilidad informática. 
La situación era la ideal para el ensayo 
de la implantación de un producto con- 
figurado a las necesidades del desplie- 
gue informático del Ejército del Aire. 
Los objetivos eran claros: agilizar los 
trámites habituales canalizados tradi- 
cionalmente por la vía del correo ordi- 
nario pero respetando las autorizacio- 
nes y filtros regulados por normativa, 
disponer de una estandarización a ni- 
vel global en cuanto al modo en que 
debería archivarse y recabarse la infor- 
mación almacenada en el Sistema, pro- 
ceder a una progresiva eliminación de 
papel en todo tipo de gestiones relati- 
vas a la coordinación informática, con- 
tar con una herramienta de soporte y 
comunicación entre coordinadores, 
disponer de una plataforma de infor- 
mación relativa a toda la normativa, de 
acceso general y actualizable en el 
tiempo, habilitar el manejo de los pa- 
quetes estándar de microinformática 
compartiendo ficheros de diferentes 
formatos evitando tareas repetitivas y 
sobre todo, empezar a introducir una 
filosofía de trabajo que sabemos posi- 
tivamente que será la que impere más 
tarde o más temprano en muchas de 
las áreas de funcionamiento de nuestro 
Ejército. 

El sistema implantado se basa en la 
funcionalidad que ofrece el producto 
citado en dos aspectos fundamentales: 
por un lado la mensajería electrónica la 
cual permite el trasvase de todo tipo de 
información (texto, gráficos, ficheros 
etc...) a uno O varios usuarios, y por 
otra la compartición y acceso a bases 
de datos de tipo documental. Esta se- 
gunda parte es la de mayor importan- 
cia a nivel corporativo pues logra la 
creación de todo tipo de formularios de 
documentos y consigue una configura- 
ción particularizada del tipo de acceso 
que dispondrá cada componente del 
proceso global. Se puede, por ejemplo, 
definir un formulario editable por to- 
dos los usuarios que se encaminará, 
una vez creado, a un usuario concreto 
que realizará alguna acción sobre los 


- datos remitidos por disponer de una 
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acreditación de rango superior y com- 
pletará de este modo un ciclo adminis- 
trativo concreto. El límite de la com- 
plejidad del flujo de trabajo lo impone 
el propio implementador del flujo de 
trabajo. 

La clave de todo ello es el proceso 
de réplica de las bases de datos que al- 
macenan los documentos de la organi- 
zación entre los ordenadores «servido- 
res» localizados en puntos concretos 
de acuerdo a la distribución de datos y 
la gestión de las comunicaciones. Se 
entiende como «réplica» la distribu- 
ción periódica de los datos a algunos o 
todos los componentes de la organiza- 
ción de acuerdo a unas determinadas 
pautas y de una manera diferencial, es 
decir, cada cierto tiempo se trasvasan 
solamente los datos que hayan sido 
modificados de las bases de datos esta- 
blecidas para uso compartido. Se ob- 
tienen así réplicas de las bases de datos 
distribuidas geográficamente en el en- 
torno de la organización que van va- 
riando su contenido con el devenir de 
los ciclos administrativos implementa- 
dos y de acuerdo a parámetros de fun- 
cionamiento definidos por el Adminis- 
trador. Una correcta administración de 
las comunicaciones, las frecuencias y 
tipos de réplica y el diseño de los for- 
mularios adecuados dará un resultado 


_ Nube de información de coordinadores de Informática prevista a finales de 1994 














acorde a las necesidades planteadas. 

Refiriéndonos al caso concreto de la 
aplicación diseñada para la gestión de 
la coordinación informática en el Ejér- 
cito del Aire, se estableció en una pri- 
mera fase un despliegue similar al que 
muestra la figura 1 en el que el coordi- 
nador de cada mando, conectado a 
SINFO/DST por una parte y a una uni- 
dad de su ámbito por otra, establecía 
los filtros y autorizaciones contempla- 
dos en la IG-70-13 para los flujos de 
datos que se indican en la figura 2 en 
la que se plasma el esquema concep- 
tual de funcionamiento de los coordi- 
nadores con Sinfo, Respeta, por tanto, 
la normativa vigente pero implementa 
un canal automatizado más ágil y efi- 
caz. 

En una segunda etapa, en el año 94, 
y hasta el límite que permitieron las 
disponibilidades presupuestarias, se 
cubrió una segunda fase en base al vo- 
lumen de información que han genera- 
do en los últimos ejercicios, y se obtu- 
vo un despliegue tal y como muestra la 
figura 3. 

Hasta el momento de la publicación 
de este artículo se ha completado la 
instalación del producto en las Unida- 
des y para los usuarios que se indica en 
la figura 4. 

Actualmente se está trabajando con 
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información real en gestiones tales co- 
mo la petición de recursos o la transfe- 
rencia de ficheros de alta o modifica- 
ción de inventario informático, así co- 
mo la utilización del correo para todo 
tipo de eventualidades, consultas, co- 
municaciones o circulares. 

La infraestructura básica instalada se 
asienta en un ordenador y módem por 
coordinador, un servidor de nivel inter- 
medio por mando con su módem y un 
servidor general instalado en 
Sinfo/DST desde el que se gestionan 
las comunicaciones, perfiles de usua- 
rio, frecuencia y tipo de réplicas a ni- 
vel de la organización, ruta de correo, 
etc. La red de microondas del Ejército 
del Aire es el medio de transmisión bá- 
sico escogido aunque en el caso de al- 
gunos coordinadores ubicados en el 
Cuartel General del Aire se aprovecha 
la red interior. 


PLANTEAMIENTO DEL 
FUTURO INMEDIATO 


Los resultados obtenidos en los pri- 
meros meses de funcionamiento han 
arrojado conclusiones positivas aunque 
también han planteado la necesidad de 
corregir algunos detalles de todo tipo, 
pero sobre todo, han abierto un campo 
muy amplio en cuanto a posibilidades 


Figura 3 
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futuras de uso en otros entornos suje- 
tos a todo tipo de procedimientos ad- 
ministrativos y en los que interviene 
personal de cualquier nivel. Se están 
produciendo, de hecho, algunos acer- 
camientos a posibles soluciones basa- 
das en este planteamiento para direc- 
ciones y departamentos del Ejército 
del Aire que tendrán que definir pre- 
viamente detalles relacionados con su 
organización interna y procedural a fin 
de implementarlos de una manera co- 
herente. Es importante resaltar que pa- 


ra llegar al éxito en un plan de mecani- 


zación de cualquier procedimiento ad- 
ministrativo es imprescindible tener un 
planteamiento previo sólido, perfecta- 
mente definido y una normativa clara, 
asumida como regla de juego insosla- 
yable. Por mucho que avance la cien- 
cia de la planificación de los sistemas 
de información jamás será posible 
«mecanizar el caos» por decirlo de una 
manera un tanto extremista. De hecho, 
de los estudios previos realizados en 
otros contextos organizativos de todo 
tipo para la implementación de una 
plataforma de trabajo en grupo, siem- 
pre se han derivado propuestas de mo- 
dificación o “reingeniería” de procesos 
que, a la postre, optimizarían el siste- 
ma final y lo adecuarían a la consecu- 
ción de los objetivos generales de la 
organización. 

En cualquier caso, la flexibilidad del 
software base ha demostrado ser la su- 
ficiente como para poder realizar cam- 
bios en los formularios, procedimien- 
tos y validaciones de una manera ágil 
y global para el dominio (conjunto de 
usuarios definidos por un entorno y 
procedimientos comunes) definido 
dentro de la organización. 

Por otra parte, Sinfo/DST y su red 
de coordinadores han sido los primeros 
en apoyarse en una plataforma de 
«Groupware» para su gestión adminis- 


- trativa básica al otorgar de modo ofi- 


cial la cualificación necesaria a cada 
componente para la iniciación de pro- 
cesos que desencadenan con posterio- 
ridad aprobaciones y decisiones con 
repercusión presupuestaria (compra de 
equipos, software, formación...). Cual- 
quier otra área de trabajo del entorno 
del Ejército del Aire deberá, a la hora 
de plantearse un sistema similar, pre- 
ver aspectos innovadores pero esencia- 
les en este caso como es el de la vali- 
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dación electrónica de firmas. Por la 
misma esencia del producto en el que 
la eliminación del papel es uno de sus 
aspectos más determinantes, la autori- 
zación de pasos concretos no puede 
hacerse de otro modo que mediante la 
firma electrónica. Cada usuario dispo- 
ne de una clave de acceso mediante la 
cual «entra» en un ambiente diseñado 
para su nivel de responsabilidad y que 
le faculta a realizar un determinado nú- 
mero de gestiones. En el momento en 
que se adopte un consenso autorizando 
la firma electrónica se estará en dispo- 
sición de poner en marcha un sistema 
de esta índole. El cambio cultural que 
se plantea es, a nuestro entender, ma- 
yor incluso que el técnico al ser una 


solución que ha demostrado ser capaz | 


de llevar a cabo lo que se le pida. En 
cualquier caso es imprescindible, una 
vez superado el escollo de la autoriza- 
ción de firmas, una concienciación 
profunda del equipo de trabajo que ha 
de utilizar la nueva herramienta en pos 
de lograr su correcto uso. La inversión 
inicial en formación y asistencia es crí- 
tica para el éxito final. 


CONCLUSIONES 


Podemos concluir diciendo que te- 
nemos a nuestra disposición la alterna- 
tiva de utilizar una nueva herramienta 
software capaz de «agarrarse» a la in- 
fraestructura básica de hardware, siste- 
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mas operativos y comunicaciones de 
que dispone el Ejército del Aire en sus 
diferentes entornos (redes locales Net- 
ware, Pcs con comunicación vía mó- 
dem e incluso muchos de nuestros me- 
dios y grandes sistemas) y que es ca- 
paz de constituirse como una nueva 
vía de agilización de nuestros trámites 
y procedimientos administrativos. No 
viene a sustituir a ningún sistema ac- 
tual sino a complementarlo y poten- 
ciarlo y es capaz de crear ambientes 
diferentes según sea el objeto de cada 
«dominio» o área administrativa espe- 
cífica, pudiendo incluso convivir áreas 
diferentes en usuarios concretos capa- 
ces de interaccionar con dichas áreas 
por motivo de su cualificación. No 
obstante se hace imprescindible, en 
cualquier caso, realizar una adecuada 
planificación previa, definición de pro- 
cedimientos, perfiles de usuarios, for- 
matos de formularios y bases de datos, 
por lo que la figura del administrador 
es ineludible para llevar a buen fin un 
proceso de esta clase. 

Sinfo/DST, en su afán de llegar a so- 
luciones informáticas comunes para 
problemas particulares en la gestión 
del Ejército del Aire, está en disposi- 
ción de colaborar en el planteamiento e 
instalación de soluciones basadas en 
este soporte siguiendo las oportunas 


' pautas de planificación de sistemas de 
Información que recaen bajo su res- 
 ponsabilidad. Ml 
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L reciente lanzamiento del saté- 

lite ERS-2 ha reforzado notable- 

mente la capacidad europea de 
observación remota, una actividad de 
creciente interés entre las que afronta 
ESA. 

Cuando, el 17 de Julio de 1991, era 
EVACRISA NASA 
la Agencia Espacial Europea entraba 
por derecho propio en el revoluciona- 
rio mundo de la detección remota y la 
vigilancia del medio ambiente desde 
el espacio mediante técnicas de radar. 
Los sistemas del ERS-1 le permitirí- 
an recoger información sobre el esta- 
do de los océanos, la polución, o la 
velocidad del viento, y colaborar sig- 
nificativamente en las predicciones 
meteorológicas y marítimas. El ERS- 
Il, siglas de “European Remote Sen- 
SAS A O AAA 
mente operacional a finales de Enero 
de 1992. Desde entonces, ha estado 
funcionando de forma ininterrumpi- 
da, consiguiendo mejores resultados 
de lo esperado. 


UNA INNOVADORA FORMA DE 
OBSERVAR LA TIERRA 


El ERS-1 fue, sin duda, el mayor y 
más pesado satélite científico de este 
tipo lanzado por Europa al espacio. 
Sus principales funciones (la vigilan- 
cia del medio ambiente, la investiga- 
ción de las características de la capa 
de hielo de los polos, la altura y di- 
rección de las olas en los océanos y 
el control de la temperatura de los 
mares), justificaban con creces su 
- complejidad. 

Por supuesto, ha habido otros saté- 
lites que han desempeñado este tipo 
de trabajo, pero el ERS-1 ha explota- 
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do una característica muy importante 
que lo diferencia de los demás: giran- 
do continuamente alrededor de la 
Tierra, puede observarla detenida- 
mente a despecho del estado meteo- 
rológico reinante, de la densidad de 
las nubes, de si es de día o de noche. 
Sus increíbles ojos pueden ver a tra- 
vés de todos estos obstáculos natura- 
les sin ninguna dificultad. 

Ya en 1978, los Estados Unidos 
enviaron en una misión similar a un 
satélite denominado Seasat. Utilizaba 
una técnica muy especial que se be- 
neficiaba del poder de penetración de 
los sistemas de radar. Desafortunada- 
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meses y tuvo que ser abandonado por 
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El ERS-1 está demostrando el salto cuali- 


tativo que sus actividades van a suponer 


para Europa en el segmento de la observa- 
ción terrestre. (Foto: Dornier) 





una avería técnica. El ERS-1, en par- 
te, utiliza un método semejante, el 
mismo que está siendo usado actual- 
mente por la sonda Magallanes en su 
afán por descifrar los inmensos mis- 
terios de la siempre oculta superficie 
de Venus. El avanzado instrumento 
principal de esta nave, el SAR, es ca- 
paz de escrutar todo el planeta, pene- 
trando a través de la inmensa capa de 
nubes que lo rodea. Los ERS también 
poseen un instrumento al que llaman 








de la misma forma, SAR, y éste es 
sin duda la base del éxito de la mi- 
sión. 

El ERS-1 fue lanzado desde la base 
europea de lanzamientos de Kourou, 
en la Guayana Francesa, durante la 
madrugada del 17 de Julio de 1991. 
Viajó a bordo de un cohete Ariane 
modelo 40 (misión V44). junto a 
otros cuatro pequeños satélites. Tras 
una impecable trayectoria de ascenso, 
los cinco vehículos quedaron situa- 


dos en una órbita polar especial a la 
que denominamos heliosincrónica. 
Se llama polar porque está situada a 
unos 780 km de altitud, es casi circu- 
lar y en ella los satélites rodean la 
Tierra girando sobre los fríos casque- 
tes polares. Este tipo de órbita permi- 
te sobrevolar nuestro planeta conti- 
nuamente y, merced al propio movi- 
miento de rotación de la Tierra, 
ofrecer una cobertura completa de to- 
dos los rincones de su superficie. Se 








llama heliosincrónica porque su incli- 
nación respecto al eje de rotación te- 
rrestre posibilita su sincronización 
con el Sol. De este modo, un mismo 
punto del suelo puede observarse re- 
petidas veces con idéntico ángulo de 
iluminación solar durante cada una 
de las revoluciones, circunstancia que 
facilita la comparación de imágenes 
tomadas en épocas distintas. 

El ERS-1 fue enteramente consa- 
grado a la Ciencia, al Medio Ambien- 
te y, por qué no, a la propia Econo- 
mía mundial. Los satélites de este tI- 
po pueden realizar tareas de 
observación meteorológica constante, 
cartografiar y fotografiar la superficie 
de la Tierra, detectar nuevos recursos 
terrestres e incluso incendios, cata- 
clismos atmosféricos o desastres na- 
turales. 

Los meteorólogos están de acuerdo 
en que la hiperactiva atmósfera de 
nuestro planeta debe gran parte de es- 
te movimiento a la masa oceánica. 
Por eso es muy importante controlar 
la temperatura de los mares y el vien- 
to que circula sobre ellos. Ambas 
magnitudes se han convertido ya en 
índices fundamentales para la predic- 
ción de futuros acontecimientos tales 
como tormentas, huracanes e incluso 
inofensivas lluvias. 

La Agencia Espacial Europea desa- 
rrolló hace años su propio sistema de 
satélites meteorológicos y los ha ve- 
nido situando hasta ahora en órbitas 
ecuatoriales geoestacionarias. Los 
Meteosat, emplazados a 36.000 km 
de altitud, poseen así un período de 
rotación idéntico al de la Tierra, unas 
24 horas, con lo que para un observa- 
dor situado sobre la superficie terres- 
tre aparentan estar siempre fijos res- 
pecto a un punto determinado de ésta. 
Estos satélites forman parte de un 
complejo programa que, en un futuro 
próximo, va a ser complementado 
con otros ingenios como el METOP, 
el ENVISAT, los METEOSAT-II, 
etc. Los ERS, que han entrado a for- 
mar parte también de este sistema, 


Explotando su gran estabilidad orbital, los 
ERS pueden tomar varias imágenes conse- 
entivas de un mismo punto sti necesidad 
de corrección geométrica. La fotografía 
multibanda (cubriendo una área de 50 a 
SO km.)., está formada por tres imágenes 
superpuestas tomadas a intervalos de 6 di- 
as entre sí. (Foto: ESA) 
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van sin duda a jugar un importante 
papel en el proyecto de observación 
global. 

Por su variedad de objetivos, el 
programa ERS es absolutamente 
multi-disciplinario. Para penetrar a 
través de la atmósfera terrestre no 
utiliza sistemas Ópticos sino que em- 
plea el radar y las microondas, tanto 


de día como de noche y en cualquier 


circunstancia meteorológica. Es un 
eterno e ideal vigía. Su órbita le per- 
mite acceder a zonas difíciles como 
los casquetes polares o los océanos 
del Sur, poco estudiados. Y aún me- 
jor, la información que consigue pue- 
de estar (teóricamente) en manos de 
los científicos, totalmente procesada, 
en un intervalo de menos de 3 horas. 
Su actividad, como ya dijimos. está 
centrada en la observación oceano- 
eráfica y en el seguimiento de las 
masas de hielo. Otros satélites que, 
como el Spot francés, utilizan medios 
Ópticos, están principalmente dedica- 
dos a la observación de los continen- 
tes. 

Los objetivos que se le han plante- 
ado, pues, son los siguientes: 

-Control del medio ambiente: exis- 
te en estos momentos un fundado te- 
mor hacia el denominado Efecto In- 
vernadero y las impredecibles conse- 
cuencias del calentamiento de la 
atmósfera y las masas de agua. En re- 
alidad, se ha establecido un verdade- 
ro fuego cruzado de teorías y contra- 
teorías que podría provocar cierta 
confusión. Los ERS van a intentar la 
creación de modelos climáticos más 
precisos y si es posible averiguarán la 
verdadera naturaleza de la interac- 
ción existente entre los océanos y 
nuestra turbulenta atmósfera. Para 
ello medirán constantemente la velo- 
cidad de los vientos de superficie y la 
temperatura. Como acción prioritaria 
se ha establecido la vigilancia de las 
zonas heladas de nuestro planeta. 
Cualquier cambio climático se vería 
inmediatamente reflejado en ellas. 

La polución de las costas no es un 
problema menor que los ERS pueden 
ayudar a controlar. Por otra parte, el 
nivel desestabilizador de los incen- 
dios a gran escala, la mayoría de ve- 
ces provocados, puede tener conse- 
cuencias imprevisibles. Muchos de 
los terroristas del árbol aprovechan 
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El ERS-1, sufriendo uno de los innumera- 
bles chequeos previos a su lanzamiento, 
(Foto: Dornier) 


erandes formaciones nubosas para 
pasar desapercibidos en su acción. 
Con los ERS sus efectos serán descu- 
biertos inmediatamente. De igual mo- 
do, aquellos barcos que descarguen 
su polucionante detritus al mar, una 
mezcla de aceite y basura, podrán ser 
detectados fácilmente. 

Las imágenes tomadas por el saté- 
lite podrán ser también utilizadas pa- 
ra verificar la magnitud de ciertos de- 
sastres naturales inevitables, como te- 
rremotos o ciclones, fuentes 
inagotables de destrucción. 

-Control meteorológico: la res- 
ponsabilidad de la complicada me- 
teorología que azota constantemente 
a la Tierra descansa de forma obvia 
en los grandes mares. Precisamente, 
los océanos son uno de los entes 
inanimados menos conocidos, lo 
que nos impide comprender con ma- 
yor exactitud el funcionamiento de 
la maquinaria meteorológica. Gra- 
cias a los ERS las predicciones se- 
rán mucho más fáciles y podrán ser 
además efectuadas con mayor ante- 
lación. 

El conocimiento de la dirección del 
viento y su velocidad intrínseca pue- 
de ser un parámetro útil aplicado a 
ciertas actividades económicas como 
la explotación de pozos de gas o pe- 
tróleo, pesca marítima o navegación 
transatlántica. La vigilancia del mo- 
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vimiento de las masas de hielo, ice- 
beres y demás fenómenos polares, 
puede resultar asimismo interesante 
para evitar un nuevo y ahora impro- 
bable Titanic. 

-La utilidad científica: las medicio- 
nes de los ERS tendrán aplicaciones 
en la más pura rama científica. Con- 
tribuirán sin duda a una mayor com- 
prensión de la dinámica de la Tierra, 
entendida ésta como un objeto sólido 
evolucionando en el espacio. Asimis- 
mo, de la experiencia proporcionada 
por la utilización de sus instrumen- 
tos, los ingenieros podrán desarrollar 
posteriormente otros más capaces 





que sin duda serán instalados en futu- 
ras misiones. 

-Gestión de recursos naturales: con 
una tecnología que le permite obser- 
var la Tierra en cualquier tipo de cir- 
cunstancia, el vehículo ERS puede 
suplir a la perfección las limitaciones 
en este campo de otros satélites como 
los Spot o los Landsat, basados en 
sistemas Ópticos. De igual manera, 
puede considerarse como preciosa su 
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innata capacidad para el cartografia- 
do de zonas remotas o permanente- 
mente cubiertas por capas nubosas. 


EL ERS POR DENTRO Y POR 
FUERA 


ASS IA 
cionamiento del satélite es bastante 
sencillo. Sus instrumentos, y en espe- 
cial el radar, están diseñados para en- 
viar una señal electromagnética hacia 
una franja de terreno de unos 100 km 
de ancho que evoluciona constante- 
mente por efecto del movimiento de 
traslación del ingenio. Las ondas 


electromagnéticas son reflejadas por 
los obstáculos que se encuentran en 
la superficie y regresan a los sensores 
del satélite. La identificación del tipo 
de reflexión y la medición del tiempo 
que transcurre entre la emisión y la 
recepción de tales ondas puede dar- 
nos información sobre la altitud y las 
características del suelo observado. 
Su poder resolutivo (semejante al del 
Landsat americano) le permite detec- 











tar objetos de hasta 25 metros de diá- 
metro. 

Situado en su órbita polar, el satéli- 
te sobrevuela cualquier zona concreta 
de la superficie terrestre una vez cada 
35 días. Sin embargo, para tareas es- 
peciales, puede modificar su trayec- 
toria para repetir un paso cada tres dí- 
as, dejando desasistida otra zona du- 
rante más tiempo de lo normal. 
Existe aún otro modo de sobrevuelo, 
con un ciclo de 186 días (en la actua- 
lidad, el ERS-1 se halla en uno de 
ellos), por el cual el satélite visita una 
misma zona sólo dos veces al año. A 
pesar de todo, los dominios más im- 








- de los satélites han participado más 


de cincuenta empresas de toda Euro- 
pa, incluida España. El ERS utiliza 
como base física la misma plataforma 
usada en la construcción del satélite 
Spot. No obstante, su instrumenta- 
ción difiere bastante. El cuerpo cen- 
tral mantiene un aspecto rectangular 
MS AO 
unos 2 metros de ancho. En su inte- 
rior se hallan todos los equipos fun- 
cionales, que incluyen baterías, siste- 
mas de propulsión y orientación, 
transmisores, experimentos, etcétera. 
En la parte superior, una estructura 
tubular proporciona el soporte nece- 


A 


> ¿e 


El ERS-] está midiendo la altura de las 
olas de los océanos a intervalos de 72 ho- 
ras. Los gráficos obtenidos de este modo 
se muestran en la imagen. (Foto: ESA) 


portantes del ERS son el agua, la cual 
cubre las dos terceras partes de la su- 
perficie terrestre, y a este elemento 
están dirigidos los máximos esfuer- 
zos de la maquinaria del satélite. 
Construidos por la compañía ale- 
mana Dornier, en el diseño y montaje 
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sario para la antena del radar (SAR) y 
para las tres antenas del escateróme- 
tro (que utiliza microondas y que per- 
mite medir la velocidad del viento). 
La antena del SAR tiene 1 metro de 
ancho y 10 metros de largo. Las de- 
más se extienden hacia arriba y hacia 
el centro. 

Sobre el cuerpo de la nave se halla 
además numeroso instrumental, sen- 
sores y antenas de comunicaciones. 
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En la parte inferior, se encuentran los 
dos paneles solares gemelos que, jun- 
tos, proporcionan más de 25 metros 
cuadrados de superficie colectora útil 
(unos 2 kW en total). Le dan el in- 
confundible aspecto de pájaro a nues- 
tro satélite. 

Durante el despegue, el ERS-1 pe- 
só unos 2.400 kg. Una vez en órbita, 
utilizó sus pequeños motores para 
orientarse respecto a la Tierra y así 
iniciar su trabajo. 

Los seis elementos diferenciados 
de la carga útil científica que lleva a 
bordo poseen llamativos y laberínti- 
cos nombres: así, tenemos el AMI 
(un radar de apertura sintética SAR y 
el escaterómetro de viento), el RA 
(un radar altímetro), el ATSR (un ra- 
diómetro adecuado para medir el va- 
por de agua atmosférico), el PRARE 
(un sistema para determinar la posi- 
ción orbital del satélite), el LRR (un 
retro-reflector láser). y el IDHT (un 
instrumento que posibilita la recogida 
y transmisión de datos hacia la Tie- 
rra). La antena SAR puede gestionar 
105 millones de bits por segundo de 
información digital. Esta se transmite 
en tiempo real a la Tierra, pero puede 
almacenarse en parte y enviarse des- 
pués. 

Una estación de seguimiento espe- 
cialmente preparada fue construida 
en Kiruna, Suecia, pero en total fue- 
ron seis las estaciones europeas listas 
para recibir tan preciada información 
y otras diez las instaladas alrededor 
del mundo. Los datos procedentes del 
satélite son recogidos y después dis- 
tribuidos a los centros de almacena- 
miento, situados en Alemania 
(Oberpfaffenhofen), Gran Bretaña 
(Farnborough), Francia (Brest) e Ita- 
lia (Matera). 


EN MARCHA 
Y EN ORBITA 


Como sabemos, el ERS-1 fue lan- 
zado con éxito. Una vez en el espa- 
cio, las antenas fueron desplegadas y 
empezó un ciclo de autocomproba- 
ción y verificación de los equipos. 
Actualmente se halla todavía operati- 
vo. La primera imagen recibida en 
Fucino, Italia, durante la noche del 
27 al 28 de Julio de 1991, correspon- 
dió a una zona de las Islas Fristan, en 
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Holanda. Con una resolución de 25 
metros y una cobertura de 93 por 95 
kilómetros. la imagen demostró que 
las expectativas técnicas depositadas 
en los instrumentos del ERS-1 habían 
sido superadas ampliamente. 

Tras varios meses de calibración y 
chequeo intensivo. la Agencia Espa- 
cial Europea inició una ronda inicial 
de contactos con diversos represen- 
tantes para una futura adjudicación 
de la distribución y comercialización 
de los productos generados por el sa- 
télite. Finalmente, el consorcio 
ERSC (Eurimage/Radarsat Inter- 
national/Spot Image) resultó selec- 
cionado. Eurimage atiende el merca- 
do europeo. Radarsat el norteameri- 
cano y Spot Image abarca el resto del 
mundo. Las tres compañías distribu- 
yen además diverso material proce- 
dente de otros sistemas orbitales de 
observación de recursos terrestres, 
en su vertiente óptica. Por ello, el 
usuario se beneficia de la facilidad 
que supone el poder obtener imáge- 
nes ópticas y radáricas de un mismo 
proveedor, 

Los pedidos. si no están disponi- 
bles inmediatamente en la creciente 
base de datos del sistema. son recibi- 
dos de forma rutinaria en la red 
EarthneVESRIN, establecida en Fras- 
cati, Italia, e incorporados al plan de 
trabajo del ERS-1. La flexible geo- 
metría del instrumento SAR, tanto en 
modo Imagen, Olas o Viento, permite 
adaptarse fácilmente a las necesida- 
des del científico, instituto o industria 
USTATGAR 

España. con sus estaciones de se- 
guimiento en Maspalomas, en las Is- 
las Canarias. y Villafranca, ya en la 
Península. aporta un significativo ni- 
vel de participación en el programa. 
Ambas comparten su tiempo de fun- 
cionamiento con éste y otros proyec- 
tos orbitales. Sólo la estación de Sal- 
mijaervi, en Kiruna, Suecia, ha sido 
construida especial y exclusivamente 
para el sistema ERS. 

La dirección del programa preparó 
la distribución de una gran cantidad 
de productos procedentes del funcio- 
namiento del satélite. Estos no sólo 
consisten en imágenes radar sino que 
abarcan desde información altimétri- 
ca en varias formas, imágenes en di- 
versos formatos. topografía oceánica, 


ja su lugar, deberán ser reem- 


hasta astrodinámica orbital 
derivada del movimiento del 
vehículo. 


LLEGA UN SUCESOR 


La empresa alemana Dor- 
nier inició inmediatamente el 
período de construcción del 
satélite sucesor, el ERS-2. 
aprobado con posterioridad. 
En él se ha aplicado lo último 
en tecnología espacial y, entre 
otras mejoras, incluye un Ins- 
trumento nuevo, un medidor 
de la cantidad de ozono exis- 
CIRIA IAMICIOS 
ME). elemento químico que 
en la actualidad tanto atrae la 
atención del ciudadano. 

Compañías españolas como 
CASA o CRISA participaron 
en la construcción del ERS-] 
como subcontratistas de Dor- 
nier. También lo han hecho 
en este segundo vehículo. El 
ERS-2 puede ser el último 
ejemplar de la serie ya que 
después, ocupando con venta- 


plazados por un proyecto más 
avanzado. Este, con un nuevo 
nombre, consistía inictalmen- 
te en las POEM (Polar Orbru 
Earth Observation Missions). 
La POEM-1 fue provistonal- 
mente aprobada en Noviem- 
bre de 1991, durante una de 
las más tensas reuniones a ni- 
vel ministerial de los países 
miembros de la ESA en los 
últimos años. Problemas pre- 
supuestarios, sin embargo, y ante la 
reticencia del consorcio Eumetsat de 
invertir en el segmento meteorológ1- 
co de dichas misiones, provocaron 
una drástica modificación del plan 
inicial. Tras la reunión que se celebró 
en Noviembre de 1992, en España. la 
POEM-1 original fue subdividida en 
dos plataformas totalmente diferen- 
citadas. Una de ellas estará dedicada 
exclusivamente a tareas meteorológ!- 
cas (METOP) y significará el retorno 
de Eumetsat, además de representar 
la primera vez que un satélite euro- 
peo de estas características es coloca- 
do en órbita polar. Recordemos que 
tanto los Estados Unidos (NOAA) 
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El satélite es igualmente efectivo sobre zonas cubiertas o no de nubes, gracias a su especial 


sistema de radar. (Foto: Dornier) 


como la antigua URSS (Meteor), han 
tenido a su disposición este tipo de 
vehículos desde hace muchos años. 
Un satélite meteorológico polar está 
considerado como necesario para 
apoyar el funcionamiento de los ac- 
tuales Meteosat, estacionados en óÓr- 
bitas geosincrónicas ecuatoriales. 

La otra plataforma estaría dedicada 
a trabajos más relacionados con los 
ejercidos hasta la fecha por los ERS, 
centrándose mayoritariamente en el 
segmento de la observación remota 
no meteorológica. El ENVISAT in- 
tentará cumplir con esta función, tras 
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un acuerdo alcanzado el 15 de di- 
ciembre de 1993, por el cual el pro- 
grama de la Plataforma Polar y el 
ENVISAT quedaban unidos. 

De un modo u otro, el futuro del 
radar como herramienta fundamental 
para el estudio de la Tierra parece 
asegurado. En Europa, Francia se ha- 
la ya en la fase de definición de su 
propio sistema con aplicaciones mili- 
tares, similar al de algunos ingenios 
norteamericanos. Y en su faceta civil, 
como hemos visto, Europa y la ESA 
han apostado con decisión por este 
sistema. En Japón, el satélite JERS-] 
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(equivalente a nuestro ERS) se halla 
ya en funcionamiento, y en Canadá 
se está ultimando el lanzamiento del 
Radarsat-1. Aprobada ya la construc- 
ción del Radarsat-2, parece que el 
Radarsat-3 podría materializarse co- 
mo una empresa conjunta Francia/- 
Canadá. 


CUANDO EL DINERO MANDA 


La vida útil prevista del ERS-] era 
de unos 3 años. En ese tiempo, los 
controladores han debido afrontar al- 
gunos problemas técnicos, pero el sa- 
télite continúa siendo fundamental- 
mente útil. Una de las últimas dificul- 
tades encontradas fue el cese en el 
funcionamiento de uno de los tubos 
amplificadores para las comunicacio- 
nes. La unidad funciona ahora sin 
contratiempos con un sistema de re- 
serva, por lo que ahora es posible 
emplear a ambos satélites, el ERS-1 y 
el ERS-2, en tándem, abriendo así un 
nuevo camino inexplorado de resulta- 
dos. 

Los expertos creen que con la ac- 
tuación simultánea de ambos vehícu- 
los se reducirán los tiempos de espera 
de los usuarios y aumentará el volu- 
men de ventas comerciales de los 
productos proporcionados por el sis- 
tema. 

De un modo u otro, con el lanza- 
miento del ERS-2, Europa entra en 
un período de madurez en el ámbito 
de la vigilancia radárica, posicionán- 
dose adecuadamente para continuar 
con éxito en el mercado internacional 
de la observación remota. 
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Agosto de 1938 - Berlín-Nueva York-Berlín 
en tiempo récord 


El Focke-Wulf «Condor» 











Brandenburg, prototipo de los aviones 
transatlánticos de pasajeros 





TIEN cargado de acontecimien- 

tos aeronáuticos estuvo el año 

1938. Prueba de ello son los 
vuelos de Howard Hughes y de Dou- 
glas Corrigan a que nos hemos referi- 
do en nuestros dos últimos artículos 
y, sobre todo, el que ocupará hoy 
nuestro análisis y comentario. La ver- 
dad es que, en su momento, aislado 
del mundo dentro del infierno rojo 
del Madrid comunista, no pudieron 
ser vividos personalmente por este 
cronista, que hubo de esperar al 28 de 
marzo de 1939 -fecha de entrada de 
las tropas nacionales en la capital- 
para recuperar su plena libertad, lle- 
vando la mente y el corazón lacera- 
dos por dolorosos recuerdos, como el 
de la trágica «saca» de 38 compañe- 
ros de cautiverio del sótano tercero 


' derecha de la cárcel de Ventas, que 





fueron sacrificados en Paracuellos de 
Jarama en la madrugada del 28 de 
noviembre de 1936, 

Un inmediato flash-back, al volver a 
la vida, nos permitió ponernos al día 
reconstruyendo minuciosamente los 
hechos y circunstancias relativos al 
vuelo quizá más importante de la in- 
mediata guerra mundial: el efectuado 
en tiempo récord, de Berlín a Nueva 
York y regreso, por un avión de noví- 
sima técnica, el Focke-Wulf Fw 200 
S-1 «Condor», en el mes de agosto de 
aquel año. Conviene tener en cuenta 
que todos los ensayos realizados hasta 
entonces con vistas al establecimiento 
de servicios transoceánicos regulares 
lo habían sido utilizando hidroaviones, 











FELIPE EZQUERRO 
Fotos: cortesía de Lufthansa 


con las solas excepciones del trimotor | 


francés Couzinet 70 «Arc-en-Ciel» -de 
insólito perfil y escaso rendimiento- y 
del tetramotor Farman F.220/2200 - 
anacrónica estructura, negación de la 
aerodinámica-, de la misma nacionali- 
dad, ambos sobre el Atlántico Sur, con 


un total de algo más del centenar y me- 

dio de travesías entre 1933 y 1938. 
- Uno y otro presentaban diseños que 
luego no prosperaron. 
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Tras su vuelo sobre el Atlántico el «Con- 
dor» pasa sobre las primeras tierras ame- 
ricanas. 














La Pan American yanqui se sirvió 
de los hermosos hidros Sikorsky S- 
42 y Martin 130 en sus pruebas trans- 
pacíficas de 1934 y 1935 y sobre el 
Atlántico Norte, en 1937; la Imperial 
Airways británica lanzaba en 1937 y 


1938 a esta misma aventura el Short | y A 
S-23 «Caledonia» y el original com- —— -- == f— 


binado Short-Composite «Mercury- 
Mayo». Francia se decidiría en este 
último año a seguir los mismos pasos 
con el gigantesco hexamotor Latéco- 
ere 521 «Lietenant de Vaisseau Pa- 
rís», y Alemania lo haría con el tetra- 
motor hidroavión de flotadores 
Blohm £ Voss Ha.139. Ya en 1936 
la Lufthansa había efectuado cuatro 
viajes de ida y vuelta, a título experi- 
mental, entre Lisboa-Azores-Bermu- 


Focke Wulf Fw.200A4 Condor 











Tríptico del avión, 





EA 


Momento en que el avión alemán se dispone a tomar tierra en R lay d Bennett Field. 








das y Nueva York por medio de dos 
hidros postales Dornier Do.18, con 
apoyo en el barco-nodriza/catapulta 
«Swabenland». 

Y en el Atlántico Sur había conver- 
tido en rutinario el salto del Africa 








: E El Focke Wulf germano descansa en el aeropuerto neoyorquino de Floyd Bennent Field 
Occidental al Brasil, acumulando | después de su vuelo directo desde Berlín en poco más de 24 horas y media. 
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pu. 1934 a 1937 más de 300 trave- 
' Sías en Dornier «Wal» y Do. 18, con 
escala intermedia en los barcos auxi- 
liares, en un perfecto servicio regular 
postal, en tanto que Air France, en 
«la Ligne» legendaria de Mermoz y 
Saint Exupery, sumaba más de un 
centenar de vuelos con sus hidroavio- 
nes de cuatro motores Latécoere 
300/301 y Blériot 5190, cumpliendo 
análogo cometido. 

Frente a este despliegue de la hi- 
draviación, el Focke-Wulf Fw 200 S- 
1 «Condor» representaba la nueva 
fórmula que acabaría impo- 
niéndose con el tiempo, en 
breve plazo: el monoplano 
metálico terrestre de cuatro 
motores. Es evidente que, con 
ligeros retoques en las líneas 
de su diseño este es el tipo de 
avión que surca hoy, al cabo 
de los años, las rutas comer- 
ciales de todo el mundo. 

Adelantándose en varios 
meses a los primeros proyec- 
tos norteamericanos, Kurt 
Tank, director técnico de la 
firma alemana Focke-Wulf, 
había propuesto a la dirección 
de Lufthansa el 16 de julio de 
1936 su tetramotor Fw 200 $S- 
| «Condor», comprometién- 
- dose a que el prototipo volaría 
dentro de un año. La fecha fue 
sobrepasada en sólo once días, 
cuando el primer ejemplar del 
nuevo aparato saltaba al aire 
el 27 de julio de 1937. 

Y un año más tarde, al man- 
do de los comandantes Alfred 
Henke y Rudolf von Moreau, 
este primer «Condor», bauti- 
zado «Brandenburg» y ostentando la 
' matrícula civil D-ACON, despegó 
del aeródromo berlinés de Staaken 
rumbo a Nuevo York en vuelo direc- 
to. La tripulación se completaba con 
el radiotelegrafista Walter Koben y el 
mecánico Paul Dierberg. 

Hemos de detenernos un momento 
al hablar de la tripulación porque 
Henke y von Moreau tuvieron una 
actuación relevante en los primeros 
meses de la guerra española. Henke 
volaba el Junkers Ju 52 D-APOK, de 
Lufthansa, cubriendo la línea Bat- 
hurst-Villa Cisneros-Las Palmas, 
cuando, por una serie de circunstan- 








cias imposibles de resumir aquí, apa- 
rece en Tetuán coincidiendo con el 
Alzamiento Nacional. De allí, saldría 
el 23 de julio con dirección a Berlín, 
llevando a bordo una misión urgente 
encabezada por el capitán Francisco 
Arranz Monasterio, hombre de gran 
prestigio profesional, encargado de 
conseguir de Alemania la venta de 
aviones para las fuerzas nacionales y 
que fue cumplida con éxito, como es 
sabido. 


Henke participó en acciones de | 


guerra como miembro de la Legión 





El comandante Henke en el momento de abandonar el avión 
a su llegada a la ciudad de los rascacielos. 


Condor, protagonizando un hecho | 


histórico en unión del piloto español, 
capitán Presa, verdadero conductor 
de la acción. El 23 de agosto de 1936 
su Ju 52 llevó al Alcázar de Toledo 
sitiado “el primer mensaje del Caudi- 
llo y la primera noticia de nuestra Es- 
paña”, según reza una foto con autó- 


grafo del laureado coronel Moscardó 


que hemos podido tener en nuestras 
manos en casa del heroico aviador 
español, Medalla Militar individual, 
hoy prestigioso general en la reserva, 
Manuel Presa Alonso. 

En cuanto a von Moreau, leemos 











rioso García Morato, tomada de su 
cartilla de vuelo, esta anotación: «Día | 
28 de agosto de 1936.- Salamanca. 
Von Moreau. Bombardeo nocturno 
del Ministerio de la Guerra y estación 
del Norte de Madrid, a 500 metros de 
altura: 2 horas 15 minutos». Por cier- 
to que en esta operación, de precisión 
dificilísima, una bomba cayó en el 
jardín que hay frente a la calle de Al- 
calá y Cibeles y otra, salvando el Pa- 
lacio de Buenavista, en la parte pos- 
terior que da a la calle de Prim. Am- 
bos aviadores fueron condecorados al 
término de la guerra. 

Bien: dejamos líneas atrás al 
Brandenburg en la fecha del 
10 de agosto de 1938 en el 
momento de despegar. Son las | 
19 h. 53 min. cuando el Foc- 
ke-Wulf, con un peso total de 
18 toneladas, comienza a ro- | 
dar sobre la pista. El avión so- 
brevuela Hamburgo 50 minu- 
tos después y en seguida se 
enfrenta con el Atlántico por 
la ruta del Norte. Volando a 
una altitud de 2.000 metros 
Henke pasó sobre Terranova 
al día siguiente alrededor de 
las 13 h. 40 min. y aterriza, fi- 
nalmente en Floyd Bennett 
Field, Nueva York, después 
de un vuelo de 24 horas y 36 
minutos. Como la distancia 
cubierta según una línea orto- 
drómica fue de 6.378 kilóme- 
tros el avión desarrolló una 
velocidad media de 255 kiló- 
metros por hora. 

El viaje de vuelta se inició 
dos días después. El avión 
llevaba en sus depósitos 
10.130 litros de combustible al 
abandonar la pista de despegue neo- 
yorquina a las 14 h. 05 min. En esta 
ocasión la altura de vuelo escogida 
fueron los 3.000/4.000 metros en 
busca de las condiciones más favo- 
rables. Controlado el paso del Bran- 
denburg por Rhode Island y Cap Ra- 
ce, la toma de tierra del aparato en el 
aeropuerto berlinés de Tempelhof se 
produjo el día 14 a las 9 h. 57 min., 
después de un viaje de 19 horas 54 
minutos de duración, a la velocidad 
de crucero de 320 kilómetros por 
hora, marca verdaderamente notable 


en el libro Guerra en el Aire, del glo- | para la época. 
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La tripulación es saludada. Delante de una batería de micrófc 
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mos, entre el mecánico Paul Dierberg y el radiotelegrafista Walter Koben, 


ambos con mono blanco, el representante de la autoridad portuaria americana saluda a los pilotos Alfred Henke y Rudolf von Moreau. 


Así de sencillo, sin pequeñas anéc- 
dotas ni grandes manifestaciones po- 
pulares, fue la historia de este extra- 
ordinario vuelo que prefiguraba ya el 
de las grandes líneas aéreas del futu- 
ro. Con frase del historiador Ron 
E.G. Davies diremos que las largas 
pistas pavimentadas de despegue que 
la gran conflagración demandaría al 
poco tiempo para los pesados aviones 
terrestres del gigantesco puente aéreo 
militar USA-Europa marcarían el 
éxito de la fórmula del Focke-Wulf y 
el ocaso definitivo de la era del hi- 
droavión. 


BREVE DESCRIPCION 
DEL AVION 


El Fw 200, los antecedentes de cu- 
ya construcción han sido ya reseña- 
dos, estaba impulsado por cuatro mo- 
tores BMW 132 DC, de 870 CV (a 
2.500 metros de altitud). Medía 32,84 
m. de envergadura por 23,853 m. de 
longitud y 6 m. de altura, siendo la 


superficie de sustentación de 118 me- 
tros cuadrados. Pesaba vacío 9.200 
kgs. y su peso total normal era de 
14.000 kgs. Tenía un techo de 6.100 
metros, una velocidad máxima de 
375 kilómetros por hora al nivel del 
mar y una velocidad de crucero de 
350 kilómetros por hora. El radio de 
acción máximo superaba los 6.500 
kilómetros. La capacidad normal de 
transporte para distancias inferiores 
era de 26 pasajeros. 

El 26 de noviembre de 1938 este 
mismo avión D-ACON estableció un 
récord de velocidad en la ruta Berlín- 
Tokio -14.280 kilómetros-, con esca- 
las en Basrah, Karachi y Hanoi, en un 
tiempo de 46 horas y 8 minutos. En su 
viaje de regreso, al tomar tierra al bor- 
de la bahía de Manila, sufrió un acci- 
dente con importantes averías y fue 
dado de baja el 6 de enero de 1939, 

Una prueba más de sus brillantes 
prestaciones dio el Fw 200 pocas se- 
manas antes de que estallara la Se- 
gunda Guerra Mundial. Otro ejem- 
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plar, con la matrícula D-AXFO, bau- 
tizado Pommern, bajo el mando del 
propio Alfred Henke, esta vez con 
cinco acompañantes, los señores 
Shuster, Brachwitz, Rosink, Radzey 
y Dalldorf, llevó a cabo entre el 27 y 
29 de junio de 1939 el vuelo Berlín- 
Sevilla-Bathurst-Natal-Río de Janeiro 
en 40 horas y 54 minutos (con un 
tiempo efectivo de vuelo de 34 horas 
47 minutos). La etapa transatlántica 
Bathurst-Natal fue cubierta en 9 ho- 
ras 49 minutos, a una media de 322 
kilómetros por hora. 

Se construyeron en total alrededor 
de 280 unidades del «Condor», doce- 
na y media en la versión comercial 
original para las líneas aéreas germa- 
nas, danesas y brasileñas, y el resto 
en la versión militar derivada, siendo 
de destacar su actuación durante la 
Gran Guerra como avión de recono- 
cimiento marítimo de gran alcance, 
que tantos éxitos logró en la lucha 
contra los convoyes aliados, en cola- 
boración con los submarinos. MM 
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Capacidad operativa 





completa del AGM- 


84D en el EF-18 


JOSÉ Luis Ruiz SANCHEZ 
Comandante de Aviación 


«A todos los participantes en el Sinkex-95: 
nunca tantos facilitaron tanto la labor de unos pocos». 


| día 5 de abril del presente año, 

dos misiles AGM-84D «Harpo- 

on» fueron lanzados desde avio- 
nes EF-18, en una zona restringida al 
oeste de la isla del Hierro sobre el 
«Contramaestre Castelló», buque alji- 
be cedido por la Armada, que se hun- 
dió rápidamente tras recibir el segun- 
do de los impactos: resultados satis- 
factorios. 

Es ésta una breve reseña de lo ocu- 
rrido, la «conclusión del informe», pe- 
ro lo que este corto párrafo encierra re- 
almente, merece ser explicado en algo 
más de cincuenta y dos palabras. 


EL HARPOON.... 


El AGM-84 «Harpoon» (figura n? 1) 
es un misil antibuque todo tiempo, de 
largo alcance, adaptable a una amplia 
variedad de aeronaves; una vez lanza- 
do sigue una trayectoria de navegación 
a muy baja cota (figura n* 2) para, me- 
diante guiado radar activo y la ejecu- 


Misil antibuque AGM-84D "Harpoon" 


Ud. de guiado: conjunto 
referencial de posición, 
computadora digital, 





Ud. de búsqueda | 
por Radar | 










ción de maniobras terminales, locali- 
zar y destruir buques que naveguen a 
su velocidad máxima, a distancias ma- 
yores de 50 NM. 

Los parámetros de lanzamiento 
(modo de lanzamiento y búsqueda, 
ruta, altitudes de vuelo, maniobras 
terminales, etc.), pueden ser progra- 
mados desde el avión lanzador para 
que se adapten a las diversas situa- 
ciones tácticas; una vez lanzado, el 
misil cumplimentará fielmente el 
programa de lanzamiento sin que sea 
necesario el contacto con el avión 
lanzador... siempre que la integración 
arma/plataforma sea la adecuada, lo 
cual no sucedía en ninguno de los 
programas operativos de vuelo (Ope- 
rational Flight Programs, OFP”s) 
«americanos» implantados en la flota 
del EF-18, en los que, el AGM-84D 
sólo podía ser lanzado en modo 
«back-up» sin que pudiera sacarse to- 
do el provecho ni del arma ni de la 
plataforma. 


a 


Cabeza explosiva 
d 
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SU INTEGRACION... 


Así, el OFP-94E, primer programa 
operativo de vuelo del EF-18 totalmen- 
te español, fue el elegido para soportar 
el «Harpoon» con, prácticamente (nada 
es tan perfecto que no pueda ampliarse 
y/o mejorarse), su máxima capacidad 
operativa. 

Para conseguirlo ha sido necesario 
llevar a cabo una cantidad enorme de 
tareas, en algunos casos partiendo des- 
de cero: 

- Elaboración metódica de los requi- 
sitos de integración, tanto de usuario 
como aquéllos puramente de «softwa- 
re», documentos básicos para iniciar el 
proceso y los «testigos» de que todas 
las capacidades deseadas son introdu- 
cidas en el OFP, 

- Codificación de mensajes misil- 
avión y avión-misil (parámetros de 
programación, test de funcionamiento 













| Controles | 
de guiado ys 





Toma de aire M CAE J402-CA-400 
del reactor [1 Peñas 95 
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del arma, estados del misil, etc.). 

- Revisión y, en su caso, corrección 
del algoritmo de lanzamiento, propor- 
cionado por la empresa constructora, 
por medio del cual se realizan los cál- 
culos de la envolvente de lanzamiento 
y se verifica que el objetivo se encuen- 
tra dentro del alcance del arma. 

- Mecanización «sencilla» del proce- 
so de programación y ataque, para 
mantener informado en todo momento 
al piloto de cualquier condición de lan- 
zamiento poco eficaz o insegura. 

- Diseño de presentaciones específi- 
cas en las pantallas multifunción del 
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EF-18 para que, manteniendo la carga 
de trabajo en cabina dentro de unos lí- 
mites aceptables, fuese posible la pro- 
gramación del misil, la comprensión 
de la situación táctica y la ejecución 
del ataque, empleando al máximo la 
capacidad HOTAS (Hands on Throttle 
and Stick) y el HUD (Head-up Dis- 
play). 

En resumen, el AGM-84D constitu- 
ye, aproximadamente, el 80% del tra- 
bajo del nuevo OFP; si se tiene en 
cuenta que el resto de las modificacio- 
nes introducidas en el mismo -relacio- 
nadas con armas como el AIM-7F 
«Sparrow» y el AGM-65G «IR Mave- 
rick» o sensores como el FLIR- son 
asimismo complejas, el lector podrá 
hacerse una idea del trabajo realizado 
así como de la posterior dificultad de 
su verificación y validación. 





. £ 


Perfil de misión 








LA VERIFICACION 
£ VALIDACION (V€V)... 


El personal relacionado, más o me- 
nos íntimamente, con el «negocio» 
del «software» sabe que ningún OFP 
puede validarse ni verificarse exclusi- 
vamente en un banco de pruebas, que 
sólo es válido cuando «corre» por el 
avión; así que, con los medios dispo- 
nibles y partiendo de un calendario 
ajustado y unas horas de vuelo limita- 
das (todavía estamos lejos de los 393 
vuelos de VéV que China Lake em- 
pleó para el OFP-91C de la US Navy) 
la verificación y validación del OFP- 
94E, y de su hijo predilecto el «Har- 
poon» fue llevada a cabo de forma ri- 
gurosa y casi sin novedad (y es que, a 
veces, a los programas de «software» 
les da por escribir en zonas de memo- 
ria en las que no deben). 

Fue algo, en cierto modo, distinto 
pues, por vez primera, la nueva meca- 
nización introducida y la forma en 
que los datos resultantes de la misma 
eran presentados no había sido diseña- 
da y documentada por organismos 
ajenos al Ejército del Aire sino desde 
su propio interior; este hecho obligaba 
a una rigurosidad aún mayor en la 
VéV: si un OFP «importado» es mi- 
rado con lupa antes y después de su 
implantación en flota, uno «nacional» 
(y, en el caso del «Harpoon»,. todavía 
más «nacional») iba a ser mirado con 
microscopio, sobre todo desde las 
Unidades Operativas -por cierto, co- 
mo debe ser- y sus defectos duramen- 
te criticados. 

Todo el proceso, tanto en banco co- 
mo en vuelo, sirvió para llegar a un 
aceptable 99% de seguridad en la pre- 














cisión de la tarea de integración efec- 
tuada, pero faltaba algo importante. 


«.. Y EL 100% 


La mecanización propuesta para el 
«Harpoon» había ya pasado la V£V, 
incluyendo los vuelos con misiles rea- 
les y las configuraciones «Harpoon»- 
HARM (septiembre/octubre de 1994), 
y la «prueba de fuego» de la Evalua- 
ción Operativa (diciembre de 
1994/enero de 1995), como marca la 
[G-70.12; ahora el interés se centraba 
en obtener la respuesta a la pregunta 
crucial: ¿todo eso que aparece n las 
pantallas del avión sirve para algo?, es 


Foto: Chema Reiz Alvarez 


decir ¿se ha diseñado un vídeo-juego o 
se ha hecho realmente una integración 
«Combat Ready» en la que las órdenes 
dadas por el piloto en cabina se tradu- 
cirán en que el misil vuele la trayecto- 
ria prevista y alcance y destruya el 
blanco designado?; la única forma de 
responder era efectuar lanzamientos re- 
ales de AGM-84. 

Para ello, «solo» había que conse- 
guir un blanco naval, situarlo en una 
zona de 100 NM de radio (precaución 
necesaria si el misil no cumplía el pro- 
grama previsto) que debía estar despe- 
jada de tráfico marítimo durante todo 
el tiempo que durasen los lanzamien- 
tos, lanzar los misiles, seguirlos duran- 
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te el vuelo, filmar los resultados y pre- 
ver las acciones a realizar en caso de 
fallo en alguno o ambos lanzamientos 
o en caso de que el blanco no se hun- 
diese: como respuesta a estas necesida- 
des nació el ejercicio Sinkex 95. 

Parece prolijo describir paso a paso 
el desarrollo del ejercicio que, solapa- 
do con un DAPEX, seguramente pro- 
dujo en los componentes del Mando 
Operativo Aéreo (MOA) encargados 
de su ejecución algún que otro dolor 
de cabeza, el cual no se pretende trans- 
mitir al lector; baste la somera enume- 
ración de los participantes para dar una 
idea de la complejidad de este Sinkex: 
el MOA como OSE del ejercicio; la 





Armada, que proporcionó el buque 
blanco y lo situó en zona, colaborando, 
además, en la vigilancia de la misma; 
SESPA, que efectuó la reserva de es- 
pacio aéreo en la zona de lanzamiento; 
el MACAN y el Grupo de Alerta y 
Control de Canarias; aviones EF-18 
del Grupo 15 con misiles AGM-65G 
«IR Maverick» y bombas guiadas por 
láser mas los asignados al CLAEX pa- 
ra el lanzamiento de «Harpoon»; Mira- 
ge F-1 del 462 Escuadrón con bombas 
guiadas por láser y de «propósito ge- 


neral»; F-5 del Ala 23 como ilumina- | 


dores láser; Fokker-27 y HD-21 del 
SAR para vigilancia de zona (por cier- 
to, las tripulaciones de los Fokker sí 











que podrían escribir un curioso artícu- 
lo sobre su participación en el ejerci- 
cio), filmación de los resultados y, por 
supuesto, tareas SAR; P-3 del Grupo 
22 como Puesto de Mando en Vuelo y 
Puesto de Mando alternativo; Hércules 
del Grupo 31 y B-707 del Grupo 45 
como cisternas; y, por fin, TR-20 del 
Cartográfico y CR-12 «Phantom» que 
fotografiaron el buque tras cada uno de 
los impactos. 

No puede olvidarse, aunque la lista 
haya sido larga, a todos los miembros 
del Ala 46 y Base Aérea de Gando 
(con su coronel al frente), verdadero 
modelo de profesionalidad y de lo que 
debe ser un anfitrión: a todos, gracias 
por hacer que nos sintiéramos como en 
casa y relajar la tensión que, lógica- 
mente, produce todo aquello que se ha- 
ce por primera vez. 


¿EPILOGO? 


Los impactos de los dos AGM-84D 
«Harpoon» en el «Contramaestre Cas- 
telló» bastaron para provocar su hundi- 
miento, lo que trajo como primera con- 
secuencia que el resto de aviones ar- 
mados se recuperasen en Gando sin 
haber disparado un solo tiro: así debía 
ser. 

Pero la conclusión es mucho más 
importante: el Ejército del Aire, de for- 
ma autosuficiente y con todos sus 
miembros trabajando al unísono, había 
conseguido aumentar, de forma espec- 
tacular, su operatividad para la guerra 
en el mar, llevando a cabo el proceso 
completo de integración, verificación y 
validación, evaluación operativa y lan- 
zamiento real de, sin lugar a dudas, el 
arma más compleja que España ha in- 
corporado al EF-18, culminando la ta- 
rea con absoluto éxito. 

De ahí los signos de interrogación 
de «Epílogo»; la tarea ha sido com- 
pleja y se ha culminado con éxito, 
pero no puede asimilarse el lanza- 
miento del AGM-84 al final de la 
historia sino considerarse el punto de 
apoyo y partida para acometer tareas 
de similar y mayor complejidad en 
cuanto a «software» se refiere, con la 
seguridad de que, contando con el 
personal y los medios adecuados y 
trabajando en equipo, las mismas se- 
rán cumplimentadas satisfactoria- 
mente, WM 
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VIAJE DE ESTUDIOS A ALEMANIA DEL 532 CURSO 
DE CAPACITACION PARA EL ASCENSO A GENERAL DE BRIGADA 
DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE 


O on objeto de cumplimen- 
Y tar el programa de ense- 
ñanza correspondiente al 
53* curso de capacitación 
para el ascenso a general 
de brigada, desde el día 1 al 
5 de abril, se realizó un viaje 
de estudios para visitar la 
República Federal de Ale- 
mania. 

Presidida por el general 
de división Asterio Mira Ca- 
nicio, Director de la Escuela 
Superior del Aire, la comi- 
sión estuvo constituida por 5 
profesores y 45 alumnos. 

Se realizaron visitas a las 
bases aéreas alemanas de: 
Noóorvenich, Geilnekirchen y 
Ramstein; al Cuartel Gene- 
ral OTAN de AIRCENT; y a 
las ciudades de: Bonn, Co- 
blenza y Valle del Rin. Asi- 
mismo se asistió a una re- 
cepción en la residencia del 
embajador de España en 
Bonn. 

En la Base Aérea de Nór- 
venich, tras el saludo por el 
brigadier General Jefe del 
Estado Mayor de la Región 
Aérea del Norte, el Jefe del 


Ala de C/B 31 «Boelcke» re- 
alizó la presentación del 
Ala; posteriormente se asis- 
tió a una presentación está- 
tica de aviones: TORNADO, 
Phantom y Mig-29; además 
de una sección de misiles 
Roland, mientras aviones 
Tornado realizaban pasa- 
das. Asimismo se asistió a 
un briefing sobre el tema: 
«misión operativa y prepa- 
ración de vuelo de un es- 
cuadrón». 

En la Base Aérea de Geli- 
lenkirchen-Teveren, tras el 
saludo por el Comandante 
jefe del Ala NAEWF/E-3A 
Component/AWACS (gene- 
ral B. Ehmann), se asistió al 
briefing sobre el Componen- 
te E-3A y a una presenta- 
ción de vídeo «24 horas en 
servicio para la paz», y se 
visitó un avión AWACS E- 
3A. A continuación, tras el 
traslado al Centro de Verifi- 
cación de las FAS alemanas 
(ZVBW), y el saludo por el 
Jefe Director del Centro (ge- 
neral B. Peter-Johann Von 
Geyso), se participó en los 
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briefing siguientes: «Misio- 
nes, cometidos y organiza- 
ción del centro», «Experien- 
cias del ZVBw con el conve- 
nio FCE en misiones dentro 
y fuera de Alemania», «Ex- 


periencias del ZVBw en mi- 
siones relacionadas con el 
Documento de Viena de 
1992 y adquiridas en los 
preparativos para la implan- 
tación del Tratado «Open 
Skies». 


En la Base Aérea de 
Ramstein-Miesenbach, tras 
el saludo del Comandante 
Jefe del Cuartel General de 
AIRCENT (teniente general 
USAF Jamerson), se partici- 
pó en los briefing siguientes: 
«Misión, organización y futu- 
ro de AIRRCENT», «Defensa 
aérea integrada de Centroeu- 
ropa y coordinación de tráfico 
aéreo», «Ejercicios aéreos y 
entrenamiento», «Coordina- 


ción conjunta con LAND- 
CENT», «Introducción al pro- 
grama de liderazgo táctico» y 
«El mando aéreo USAFE », 
Tras el fin de la visita, el re- 
greso a España se realizó a 
la Base Aérea de Torrejón. 





437 



















Be, 


urante el próximo mes 
£% de octubre está prevista 
la realización, en la Base Aé- 
rea de Morón, de la fase 
«Out-of-Region» del Tactical 
Leadership Programme de la 


' OTAN. 


Con este motivo visitó la 
Base una misión OTAN/EA 
encabezada por el General 
Jete de División de Opera- 
ciones del Ejército del Aire, 
Miguel Valverde Gómez y el 
General Jefe de Operacio- 
nes de AFCENT, Willem 
Breeschoten. 

Esta será la primera oca- 


sión en que tan prestigioso 
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TACTICAL LEADERSHIP PROGRAMME 
EN MORON 


programa tenga lugar en Es- 
paña y supondrá un importan- 
te reto para el Ejército del Aire 
en general ya que implicará al 
EMA, MOA y MAEST, así co- 
mo a numerosas Unidades y 
Organismos del mismo. 

La elección de la Base Aé- 
rea de Morón para albergar 
al TLP OOR/95 significará la 
presencia de más de 40 
aviones de caza y ataque de 
diversos países, así como 
Unidades de Control, Apoyo 
al Despliegue y AAA. 

Se estima en más de 400, 
el número de personas a las 
que se deberá apoyar logísti- 
ca y operativamente con los 
medios disponibles en el Ala 
n* 21, 





BELLA MAMALECLACAA1A100AA0AAA(BIERLELACO 


VISITA DEL GENERAL 
DIRECTOR DE SANIDAD 
DEL EJERCITO DEL AIRE 

A LA BASE AEREA DE 

MORON 


| " | General Director de Sa- 

nidad del Ejército del Aire, 
Julián Rodríguez Hernández, 
visitó el día 8 de marzo las 
instalaciones de la Base Aé- 
rea de Morón, dentro de un 
programa de toma de contac- 
to con los servicios de Sani- 
dad establecidos en las distin- 
tas bases de nuestro Ejército. 

Fue cumplimentado por el 
coronel Luis M. Roda Pérez, 
Jefe de la Base Aérea de Mo- 
rón y Ala n* 21. 


CONCESION VII 
PREMIO HOSPITAL 
MILITAR CAPITAN 

MEDICO 
LAUREADO 
VAZQUEZ 

BERNABEU AL 
SERVICIO DE 
NEFROLOGIA DEL 
HOSPITAL DEL 
AIRE 


fas $ 


a y 


| trabajo titulado»Li- 

gando de FAS: una 
nueva citoquina inductora 
de muerte celular progra- 
mada (apoptosis). Partici- 
pación en la sepsis», del 
que son autores el coro- 
nel Ortíz González, los 
capitanes González Pa- 
rra, Rodeles y Fanlo 
(Servicio de Nefrología 
del Hospital del Aire), y el 
doctor Ortíz Arduan (Ser- 
vicio de Nefrología de la 
Fundación Jiménez Díaz 
de Madrid), ha obtenido 
el VIl Premio Hospital Mi- 
litar Capitán Médico Lau- 
reado Vázquez Bernabeu 
de Valencia. 

Este premio fue entre- 
gado al coronel Ortíz 
González en solemne se- 
sión académica celebra- 
da el día 22 de marzo en 
el Hospital Militar de Va- 
lencia y presidida por el 
general de división Angel 
Montoro, Director de Sa- 
nidad del Ejército y por el 
capitán general de la !!l 
Región Militar. 
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noticiario noticiario noticiario 


JURA DE BANDERA 


| día 26 de marzo, en la 

Plaza de Armas de las 
Unidades del Cantón de Ge- 
tafe, tuvo lugar el acto de Ju- 
ra de Bandera del personal 
del llamamiento 1/95, presi- 
dido por el teniente general 
jefe del MACEN y Primera 
Región Aérea y al mando del 
coronel Francisco García 
Camba, ¡efe del Grupo de 
Automóviles de la Agrupa- 
ción del Cuartel General del 
Aire. 

Juraron bandera un total 
de 1.723 aspirantes a milita- 
res de reemplazo pertene- 
cientes a las siguientes uni- 
dades: Base Aérea de Geta- 
fe, Base Aérea de Torrejón, 
Base Aérea de Cuatro Vien- 
tos, Escuela de Automovilis- 
mo, Escuela de Transmisio- 
nes, Grupo de Automóviles 
de la Agrupación del Cuartel 
General del Aire, Grupo del 
Cuartel General del MACEN, 
Grupo de Seguridad y Servi- 
cios de la Agrupación del 
Cuartel General del MACEN, 
Grupo de Seguridad y Servi- 
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cios de la Agrupación del 
Cuartel General del Aire, 
Grupo de Transmisiones de 
la Agrupación del Cuartel 
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General del Aire, Centro Lo- 
gístico de Transmisiones y 
EVA n? 2, así como el si- 
guiente personal civil: Petra 


de Dios García, María del 
Carmen Izquierdo Sobrino, 
Eduardo José Catalina, Mi- 
guel Angel García Rabell, 
Florentino Sánchez Muñoz, 
Juan José Garay Boned, En- 
rique Cañas Alonso, Francis- 
co Medina García, Fernando 
García Melgarejo y Ramón 
González Lázaro. 

Al final del acto, el coronel 
García Camba dirigió una 
alocución a los nuevos sol- 
dados, resaltando las pala- 
bras que Su Majestad el Rey 
pronunció recordando a los 
soldados de reemplazo, en 
la Pascua Militar del pasado 
mes de enero. 





JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN LA 
BASE AEREA DE ALBACETE 









| próximo día 18 de ju- 
nio del presente año, 


ton (RF-4), F-18, F-5, CASA 
101, P-3 Orión, C-235, C- 

















rea de Albacete y 
Ala 14 la cele- 
bración de 
una Jornada 








de Puertas 
¡Abiertas 
con moti- 
vo del XX 
Aniversa- 
O. a rio de la 
VISITA DEL 2” JEFE DEL MACEN AL CENTRO CARTO- llegada de 
GRAFICO Y FOTOGRAFICO. El día 16 de marzo el general los aviones 
José Sánchez Méndez, Segundo Jefe del MACEN, realizó visita F 
oficial al Centro Cartográfico y Fotográfico del Ejército del Ai- Mirage F-1 a 
re, recorriendo todas sus instalaciones e interesándose por los Albacete. 


cometidos que en el CECAF se realizan. El general Sánchez 
Méndez, realizó la visita acompañado por los coroneles jefes de 
las Secciones de su Estado Mayor, siendo recibido por el coro- 
nel Eytor, jefe del CECAF, que realizó una exposición sobre el 
estado actual del Centro. 


Dicho acto contará con 
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tendrá lugar en la Base Aé- 








la participación de aviones 
de distintas unidades del 


Ejército del Aire: F-1, Phan- 
AA 


212, HE-24, Canadair, avio- 
neta Búcker. Asimis- 
mo se llevara a 
cabo una exhi- 
bición de la 
Patrulla 
Aguila y de 
la Escuela 
Militar de 
Paracaidis- 
mo «Mén- 
dez Para- 
da». 
Por ello, que- 
da invitado todo el 
personal que lo desee y 
especialmente aquellos 
que han pasado por la Uni- 
dad. 
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VISITA DEL COLEGIO 
INTEREJERCITOS DE 
DEFENSA 
(C.1.D./AIRE) DE 
FRANCIA A LA 
ESCUELA SUPERIOR 
DEL AIRE 


Py urante los días 13 al 17 
LY de febrero, el Colegio In- 
terejércitos de Defensa de 
Francia (C.!.D./Aire), visitó la 
Escuela Superior del Aire, co- 
mo parte del intercambio que 
se realiza entre los dos Cen- 
tros. 

Tras la bienvenida del Ge- 
neral Director de la Escuela 
Superior del Aire, general de 
división Asterio Mira Canicio, 
el general subdirector y jefe 
de estudios Miguel Ruiz Nico- 
lau presentó el contenido del 
programa de intercambio que 
incluía, entre otras activida- 
des, diversas exposiciones y 
coloquio por parte de los 
alumnos participantes sobre 
diversos temas de interés, en- 
tre los que destacaron: la or- 
ganización y misión del Ejérci- 
to del Aire, la enseñanza en el 
Ejército del Aire, la formación 
de los oficiales, la Escuela Su- 
perior del Aire, la participación 
del Ejército del Aire en opera- 
ciones conjunto/combinadas y 
mantenimiento de paz, etc. 

Dentro del programa de in- 
tercambio tuvo lugar una visi- 





ta al Grupo Central de Mando 
y Control y al Ala 12 donde, 
además de las exposiciones 
de los respectivos jefes, se 
realizó un interesante recorri- 
do por las instalaciones de las 
mencionadas Unidades. 

El día de la despedida, el 
general director destacó que 
de la participación de estos 
intercambios, no sólo se lo- 
gra, desde el punto de vista 
operativo/doctrinal un mayor 
conocimiento y compenetra- 
ción entre las Fuerzas Aéreas 
de los dos países, sino que 
también desde el punto de 
vista humano se estrechan 
los lazos de amistad y enten- 
dimiento mutuos que sin duda 
alguna repercuten en la efica- 
cia de las Fuerzas Aéreas. 
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VISITA DE LA DELEGACION PORTUGUESA DE CARTO- 
GRAFIA AL CENTRO CARTOGRAFICO Y FOTOGRA- 
FICO. Coincidiendo con la reunión de los Estados Mayores his- 
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pano-lusos, una delegación de las FAS portuguesas realizó una 
visita a las instalaciones del CECAF, siendo recibida y acompa- 
ñada por el coronel Francisco Eytor Coira, jefe del mismo. 
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VISITA DEL GENERAL DIRECTOR DE SANIDAD 
DEL MANDO DE PERSONAL AL CENTRO DE 
FARMACIA DEL EJERCITO DEL AIRE 


"| día 23 de marzo realizó 
Mu UNa visita oficial a las ins- 
talaciones del Centro de Far- 
macia del Ejército del Aire, el 
General Director de Sanidad 
del Mando de Personal, Ju- 
lián Rodríguez Hernández, 
acompañado del General 
Subdirector de Sanidad Lo- 
gístico-Operativa, José lgna- 
cio Matutano Aranda. Fue re- 
cibido por el Coronel Director 
del Centro y oficiales del 
Cuerpo Militar de Sanidad y 
del Ejército del Aire destina- 


dos en el mismo. Se llevó a 
cabo un recorrido completo 
de las instalaciones del Cen- 
tro, con especial interés en la 
Sección de fabricación donde 
se realizó una demostración 
de la elaboración de un pre- 
parado farmacéutico y se pu- 
do apreciar el rendimiento de 
la moderna maquinaria de re- 
ciente adquisición, así como 
del instrumental analítico pa- 
ra realizar en el centro el 
control de calidad de los ela- 
borados del mismo. 
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¿sabías que...? 


... se ha implantado en el ámbito del Ministerio de Defensa el STANAG 2836, sobre «Pinturas de fácil 
decapado para camuflaje», que entrará en vigor el 1 de abril de 19957? (Orden Ministerial n* 
323/03755/1995, de 16 de marzo; BOD n?* 62). 

... el Centro Principal Helios Español (CPHE) y el Centro de Recepción de Imágenes Español (CRIE) se 
encuadran en el Ejército del Aire a efectos orgánicos y administrativos; a dichos efectos, el Centro Principal 
Helios Español dependerá del Jefe del Mando Aéreo del Centro a través del Jefe de la Base Aérea de 
Torrejón? (Resolución 44/1995, de 22 de marzo, del Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire; BOD n? 62). 
... Se ha regulado el Régimen de adjudicación y uso de aparcamientos y plazas de garaje de Viviendas 
Militares, en el sentido de que en el caso de garajes o aparcamientos cerrados o abiertos con igual número 
de plazas que el de viviendas a las que estén asignados, se vinculará cada plaza de garaje a una vivienda 
en concreto; cuando el número de plazas de garaje fuera inferior al de las viviendas a las que estén 
asignadas, se adjudicarán entre los peticionarios, usuarios de dichas viviendas por orden de antigúedad en 
los contratos de vivienda, y por periodos anuales rotatorios? (Resolución n? 42/1995, de 21 de marzo, del 
Director General Gerente del Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas; BOD n? 63). 

... Se ha implantado en el ámbito del Ministerio de Defensa el STANAG 3716 «Numeración de las Series de 
Mapas», cuya fecha de implantación será el 1 de enero de 19987? (Orden Ministerial delegada n? 
200/38272/1995, de 14 de marzo; BOD n?* 65). 

... los componentes de la Guardia Real podrán participar, en las actividades deportivas desarrolladas en el 
ámbito de actuación del Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las Fuerzas Armadas; cuando 
para una competición de carácter internacional u otro acontecimiento específico se constituya un equipo 
integrado, representativo de las Fuerzas Armadas españolas, podrán participar con carácter individual, 
ateniéndose sus componentes a los criterios de selección que para la ocasión acuerde el Consejo? 
(Instrucción n* 43/95, de 23 de marzo, del Presidente del Consejo Superior de Educación Física y Deportes 
de las Fuerzas Armadas; BOD n? 65). 

... Se ha determinado la provisión de plazas para el ingreso en los centros docentes militares de formación y 
al acceso a militar de empleo de las categorías de oficial y de tropa y marinería profesionales durante el año 
1995; en el Ejército del Aire para ingreso en las Escalas Superiores se convocan 38 plazas para el Cuerpo 
General, 5 para el Cuerpo de Ingenieros y otras 5 para el Cuerpo de Intendencia; para las Escalas Medias 
son 27 para el Cuerpo General y 28 para el Cuerpo de Especialistas; para las Escalas Básicas son 50 para el 
Cuerpo General y 130 para el Cuerpo de Especialistas? (Real Decreto 561/1995, de 7 de abril; BOD n* 72). 

... Se ha dispuesto la publicación del Convenio de colaboración entre el Ministerio de Defensa y la 
Comunidad Valenciana, para la promoción social y cultural de jóvenes en las Fuerzas Armadas mediante el 
desarrollo conjunto en cinco programas? (Resolución 45/1995, de 28 de marzo, de la Secretaría de Estado 
de Administración Militar; BOD n? 75). 

... Se ha modificado los manguitos portadivisas en el Ejército del Aire, en el sentido de que: los oficiales 
generales llevarán en el manguito y a cuatro milimetros del borde exterior un galón de dientes de sierra de 
cinco milímetros de anchura, para los oficiales superiores dicho galón será un cordón de tres milímetros de 
anchura situado a cuatro milimetros del borde exterior, ambos serán del mismo material y color que las 
divisas? (Orden Ministerial n* 48/1995, de 6 de abril; BOD n? 77). 

... Se ha implantado en el ámbito del Ministerio de Defensa el STANAG 4040 sobre «Conectores eléctricos 
estancos», cuya fecha de implantación será el 1 de junio de 1995? (Orden Ministerial delegada n? 
323/04836/1995, de 17 de abril; BOD n? 82). 

... Se han descalificado como viviendas militares de apoyo logístico, diversas viviendas militares? 
(Resolución 57/1995, de 18 de abril, del Secretario de Estado de Administración Militar; BOD n* 82) 

.... Se han calificado como viviendas militares de apoyo logístico, diversas viviendas militares? (Resolución 
59/1995, de 18 de abril, del Secretario de Estado de Administración Militar; BOD n? 82). 


HEKKR 
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Tactical 
Leadership 


Training 


C.A. Howard-Vyse 
Royal Air Force maga- 
zine. October 1994 


Al final de la década de los 
80 se puso de manifiesto en la 
RAF la necesidad de llevar a 
cabo un entrenamiento opera- 
tivo especialmente orientado a 
desarrollar en las tripulaciones 
de combate el mando táctico 
en el aire, una vez iniciada la 
misión. 

El autor del artículo, coordi- 
nador del programa, presenta 
sus orígenes, desarrollo y es- 
tado actual, aportando ideas y 
analizando el futuro que toda- 
vía queda por hacer. 

El programa surge bajo los 
auspicios del Mando de Ata- 
que de la RAF e incardinado 
en el Centro de Guerra Aérea, 
promoviendo el flujo e inter- 
cambio de ideas, información 
y experiencia entre tripulacio- 
nes de diferentes Unidades de 
combate y de distintos cometi- 
dos, llevando posteriormente a 
la práctica, en vuelo, las con- 
secuencias obtenidas. 

Se citan los cursos realiza- 
dos, bases aéreas que los al- 
bergaron y medios participan- 
tes, analizando los requisitos 
exigidos, actividad llevada a 
cabo, beneficios obtenidos y 
dificultades que han ido sur- 
giendo, tanto de tipo operativo 
como logístico, para materiali- 
zar el programa, problemas la 
mayoría derivados del gran 
número de participantes. Se 
menciona especialmente la in- 
corporación de acciones SAR 
de combate en el programa, 
de las cuales se extraen distin- 
tas ideas y opiniones. 

El artículo finaliza conside- 
rando los hitos que todavía se 
desea incluir para completar 
los requerimientos que exige 
el entrenamiento operativo pa- 
ra misiones sobre la línea del 
frente. En palabras de sus par- 
ticipantes, el Tactical Leaders- 
hip Training de la RAF propor- 
ciona el mejor entrenamiento a 
este lado del Atlántico. 
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RECOMENDAMOS 


y Testing 
Times 


Paul Jackson 
Air International. Ja- 
nuary 1995 


Un informe sobre costos del 
Ministerio de Defensa británi- 
co, de julio del pasado año, re- 
vela que una de las áreas en 
que se han conseguido mayo- 
res reducciones en gastos es 
en la de ingeniería y manteni- 
miento de la RAF, Y ello basa- 
do en el aparentemente avan- 
ce inexorable del programa 
«market testing», que consiste 
en la transferencia y asigna- 
ción de ciertas actividades a la 
industria privada, buscando in- 
crementar la eficiencia y redu- 
cir costos. 

El artículo relata los oríge- 
nes de este tendencia, básica- 
mente en 1979, y las circuns- 
tancias que la impulsaron, si 
bien en los años inmediata- 
mente posteriores a la ll Gue- 
rra Mundial ya que se inició al- 
go en este sentido. 

Se repasan asimismo cua- 
les son las áreas principalmen- 
te afectadas, mantenimiento 
en tercer escalón, depósitos 
de abastecimiento, instrucción 
de vuelo y control del tráfico 
aéreo. Inclusive, este progra- 
ma se ha extendido hasta al- 
gunas acciones aéreas antes 
realizadas por la RAF, tales 
como blancos aéreos, entre- 
namiento ECM, calibración de 
ayudas, transportes VIP,s, etc. 

Frente a esto, se citan tam- 
bién los inconvenientes que la 
RAF encuentra a esta tenden- 
cia, no sólo para el servicio y 
otros planteamientos militares 
sino también para la moral del 
personal. Si con el transcurso 
del tiempo se demuestra que 
este sistema no proporciona la 
eficiencia esperada, volver a 
los criterios anteriores será 
prácticamente imposible. 


990 








The B-2 and 
F-22. Are 
they need? 


Lt. Col. Gary Cole. 
Royal Air Force Maga- 
zine. November 1994. 


Desde que finalizó la Il Gue- 
rra Mundial, la disuasión ha si- 
do la constante en que se ha 
basado la política de defensa 
de los EE.UU., uno de cuyos 
pilares fundamentales era la 
fuerza de bombarderos estra- 
tégicos. Esto obligó a conse- 
guir unos avances tecnológi- 
cos y operativos capaces de 
mantener una permanente su- 
perioridad de la USAF sobre la 
fuerza aérea de la Unión So- 
viética. No obstante, al inicio 
de la década de los 80, los 
medios soviéticos consegui- 
dos fueron erosionando y 
amenazando la permanente 
superioridad de la USAF. Para 
volver a la situación preexis- 
tente y frenar la amenaza so- 
viética, la USAF puso en mar- 
cha los programas referentes 
a los aviones B-1B, B-2, F-117 
y F-22. 

Aquí se analizan con detalle 
y profundidad la trayectoria de 
estos programas, razones y 
argumentos en favor y en con- 
tra para justificar la necesidad 
o no de estos programas, con- 
sideraciones en las que se tie- 
ne muy en cuenta su elevado 
costo y la patente disminución 
de la amenaza soviética. 

El autor se aventura a pro- 
poner la entidad que a medio 
plazo debería tener la USAF y 
la necesidad de redefinir su 
misión, en base a la disminu- 
ción de la hegemonía comu- 
nista y la aparición de múlti- 
ples conflictos originados por 
extremismos nacionalistas o 
religiosos. Pero ello sin merma 
de mantener su capacidad de 
proyectar su poder allá donde 
puedan considerarse amena- 
zados los intereses de EE.UU, 
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Airborne 
Battlefield 
Surveillance 
Platforms 





David C. Isby. 
Military Technology. |s- 
sue 11. 1994 


La vigilancia y observación 
del campo de batalla desde el 
aire data desde finales del si- 
alo XVIII, necesidad que se ha 
mantenido constante a través 
del tiempo. En la pasada gue- 
rra del Golfo se utilizaron dos 
sistemas hasta entonces no 
probados en combate, el ame- 
ricano JOINT-STAR y el fran- 
cés ORCHIDEE, predecesor 
del actual HORIZON. 

Se trata de un artículo largo, 
que pasa revista a los actuales 
sistemas de vigilancia del 
campo de batalla, establecien- 
do sus distintos requerimientos 
según sean concebidos para 
misiones tácticas u operativas, 
diferencia que marca la menor 
o mayor profundidad de la ob- 
servación del campo de bata- 
lla. 

Son varios los sistemas que 
aquí se analizan, sus posibili- 
dades operativas, estaciones 
de tierra y plataformas aéreas, 
sistemas que han sido desa- 
rrollados y conseguidos por 
distintas naciones. 

Se hace una prospección 
sobre el futuro de estos siste- 
mas, que en tiempos venide- 
ros representarán lo que las 
instalaciones fijas de radar 
fueron en el pasado, y que se- 
rán imprescindibles no sólo en 
operaciones militares para la 
observación del campo de ba- 
talla sino también para asegu- 
rar el cumplimiento de los 
acuerdos de verificación de 
control de armamentos y me- 
didas de seguridad. Como dijo 
el general McPeak, anterior 
Jete del Estado Mayor de la 
USAF, «no iremos a cualquier 
tipo de combate sin un siste- 
ma aéreo de observación del 
campo de batalla». 
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¡Esta última fue 











| ída libre en 1992, 








¡| historia original de 
' «Salto al peligro» 


' ción aérea de la 








última película de 
aviación, por el momento. 
Está producida por dos mu- 
jeres, Wallis Nicita y Lauren 
Lloyd, y dirigida por John 
Badham, que había realiza- 
do, hace años, «Juegos de 
guerra» (sobre un supuesto 
enfrentamiento entre los 
EE.UU. y la URSS dentro 
del marco de unos juegos 
electrónicos que disponían 
de información del Estado 


Mayor) y «El trueno azul» ' 


(sobre un super- 
helicóptero). La 


es de Peter Bar- 
socchini, Tony Gri- 
ffin y Guy Manos. 


campeón mundial 
de paracaidismo 
acrobático en 
1985; ganó Meda- 
llas de Oro en los 
campeonatos de 
los EE.UU de esa 
especialidad de 
1985 y 1990; core- 
ografió la forma- 


ceremonia de aper- 
tura de las Olim- 
piadas de Seul 
(1988); y obtuvo el 
récord mundial de 
la formación en ca- 


dirigiendo el salto 
simultáneo de 200 
paracaidistas. Norman Kent y 
Tom Sanders han dirigido la 
fotografía de paracaidismo, 
Stan McClain la de aviación y 
Roy H. Wagner la convencio- 
nal. 


La película comienza con : 


el vuelo de un 747 (a 38.000 
pies de altura) entre cuyos 
pasajeros van los hermanos 
Nessip, Terry (Malcolm Ja- 
mal Warner) y Pete (Wesley 
Snipes), policías, custodian- 
do a un detenido, Leedy (Mi- 
chael Jeter), un experto en 
alta tecnología al servicio de 
la mafia. De repente sacan 





Si: al peligro» es la 
« 











.L_. 
»/ » 
»/ > 
o 








sus armas unos viajeros (la 
banda de Moncrief) y se 
produce un fuerte tiroteo y 
una explosión. Los asaltan- 
tes y Leedy desaparecen 
por el boquete producido 
por ésta. El hecho se inter- 


- Salto al peligro 


VIACION EN EL CINE 








de dos ases del paracaidis- 
mo, Jessie Crossman y Jag- 
ger. 

Pete contacta con Jessie 
(Yancy Butler), que es una 
mujer. Y, mal que bien, se 
introduce en su equipo. 





ViCTOR MARINERO 


preta como una tentativa 
frustrada de secuestro aé- 
reo. Terry muere durante el 
incidente. Pero Pete sospe- 
cha que los asaltantes lo- 
graron su propósito al ha- 
cerse con Leedy, y huyeron 
saltando en paracaidas. Los 
policías creen que eso es 
imposible. 

Pete consulta a un instruc- 
tor de paracaidistas del Ejér- 
cito del Aire, y éste le confir- 
ma que su grupo ha efectua- 


do saltos de exhibición : 


desde un 727 a parecida al- 
tura. Y le pone sobre la pista 
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El film va a consistir en el 
duelo de dos grupos de pa- 


racaidistas. El de los bue- | 


nos, al que se ha unido el 
policía, y el de los villanos, 
liderado por Moncrief (Gary 
Busey), y del que forma par- 
te Jagger (Luca Bercovici). 
Estos han cogido efectiva- 
mente a Leedy. Realizan 
saltos nocturnos sobre la 
azotea del edificio de la poli- 
cía antidroga, descifran los 
ordenadores (gracias a su 
rehén), descubren las identi- 
dades de los agentes secre- 
tos de la Brigada de Narcóti- 




















cos, y las facilitan a cambio 
de grandes cantidades de 
dólares a los narcotrafican- 
tes. 

La acción de «Salto al pe- 
ligro» combina las escenas 
de acrobacía de los paracali- 
distas con la intriga, en la 
que, en el desenlace, se pro- 
duce otra operación de los 


| villanos en Washington, 


mientras se celebra en el 
Parque una reunión nacional 
de paracaidistas, con saltos 
entre los fuegos artificiales. 
La chica buena, 
Jessie, peleará 
con la espectacu- 
lar chica mala, Ka- 
ra (Claire Stans- 
field) y Pete con 
Moncrief. 

De alguna ma- 
nera, receptiva del 
espíritu de los vie- 
jos films de episo- 
dios de Feuillade y 
de alguna manera 
heredera del espí- 
ritu deportivo de 
algunas películas 
de Howard Hawks, 
«Salto al peligro» 
(que nunca intenta 
ocultar su superfi- 
cialidad) es entre- 
tenida. 

Todas las se- 
cuencias están ro- 
dadas con una 
gran competencia 
técnica, y el mon- 
taje (de Frank Mo- 
rris) es muy superior al de 
films de mayor consistencia 
y superiores ambiciones. 

Badham demuestra, una 
vez más, su sentido del es- 
pectáculo. 

Claire Stansfield destaca 
con su elegancia perezosa 
en el reparto, en el que de- 
muestran su eficacia Wes- 
ley Snipes y Yancy Butler. 
También Corin Nemec y 
Kyle Secor cumplen satis- 
factoriamente en papeles 
secundarios, como miem- 
bros del equipo de «los 
buenos». Mi 
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HELICOPTEROS DE RADIO 
CONTROL, POR DIETER SCH- 
LUTER. UN VOLUMEN DE 280 
PAGS. DE 15 X 23 CMS. EDITA- 
DO POR LIBROS CUPULA. PE- 
DIDOS A GRUPO EDITORIAL 
CEAC S.A. C/ PERU 164. 08020 
BARCELONA. PRECIO: 2.500 
PTS. CON IVA. SIN IVA: 2.427 
PTS. 


En este libro se da informa- 
ción sobre la técnica de vuelo 
del helicóptero en general y del 
de modelismo en particular. 
Examina todos los componen- 
tes y funciones del aparato de 
radio control y plantea además 
los problemas de vuelo de un 
modelo, en entrenamiento para 
principiantes y para aficionados 
más expertos. Asimismo trata 
del mantenimiento y de la pues- 


- taa punto del aparato. Esta 








obra es el fruto de la gran expe- 
riencia del autor sobre este te- 
ma. Está escrita de una forma 
muy clara, la traducción de Luis 
Miralles está muy lograda y da 
la impresión de que el libro ha 
sido escrito en castellano. Las 
fotografías y los esquemas son 
un gran complemento para el 
texto. 

Indice: Prólogo e Introducción. 
/. Bases de la técnica del helicóp- 
tero. ll. Las palas del rotor y su 
dinámica. Ill. Técnica de cons- 
trucción del helicóptero de mode- 
lismo. IV. Accesorios y útiles. V. 
Un día de vuelo. VI. Entrena- 
miento de vuelo. VII. La seguri- 
dad. VIII, Los cálculos más im- 
portantes. IX. Desarrollo del heli- 
cóptero de modelismo de radio 
control. 
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ANALES CLÍNICOS DEL 
HOSPITAL DEL AIRE 1992. UN 


VOLUMEN DE 267 PAGINAS, 
DE ENCUADERNACION RUS- 


TICA, DE 21 X 14 CMS. EDITA 
MINISTERIO DE DEFENSA. 
ISBN: 84-7823-316-4. VOLU- 
MEN 3, NUM. 1, 1992 


Anales del Hospital del Aire es 
un libro-revista de aparición 
anual que resume trabajos cien- 
tífico-médicos derivados de las 
actividades asistenciales, docen- 
tes, investigadoras y logísticas. 
En esta ocasión, volumen terce- 
ro, la revista nuevamente se ha- 
ce eco del lema con el que na- 
ció: verum, bonum, pulchrum. 
Esto es, científicamente verda- 
dero, éticamente buenas y esté- 
ticamente bellas. Sin embargo, 
este nuevo volumen coincide 


ANALES CLINICOS 
DEL 
HOSPITAL DEL AIRE 
1992 





con un hecho especial: el XXV 
aniversario de la inauguración 
del Hospital. En este sentido, se 
incluye el escrito de 12 de no- 
viembre de 1969 en el que se 
hace referencia a la puesta en 
funcionamiento del Hospital del 
Aire con fecha 20 de octubre de 
1969. Para recordar a los com- 
pañeros que en ese momento 
fueron testigos directos de tal 
inauguración se incluye asimis- 
mo relación de los jefes de los 
servicios de entonces. 

La revista incluye 28 trabajos 
que reproducen las sesiones clí- 
nicas que este Hospital celebra 
semanalmente. Concluye con los 
informes de la Comisión de Con- 
trol de Calidad y de la de Tejidos 
y Mortalidad. 














REVISTA ESPAÑOLA DE 
DERECHO MILITAR. UN VOLU- 
MEN DE 524 PAGS. DE 16 X 24 
CMS. EDITADO POR LA SE- 
CRETARIA GENERAL TÉCNI- 
CA DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. PASEO DE LA CASTE- 
LLANA, N? 109. 28046 MAdrid. 


Esta Revista está publicada 
por la Escuela Militar de Estudios 
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Escuela Militar de 
Estudios Jurídicos 


Ministerio de Dofensa 





Jurídicos. Es el n* 62, correspon- 
diente al 22 semestre de 1993. 
En su parte de doctrina nos pre- 
senta un estudio muy completo 
sobre un problema candente: la 
objeción de conciencia sobre el 
Servicio Militar. Otro tema des- 
graciadamente de mucha actuali- 
dad es el de las prestaciones 
económicas del Estado a las vic- 
timas del terrorismo. Publica 
unas notas sobre las normas de 
clasificación del personal militar. 
En legislación presenta la orden 
ministerial que establece el mo- 
delo de informe personal de cali- 
ficación para el personal militar 
profesional. También presenta 
un Real Decreto aprobando el 
Reglamento de Reclutamiento. 
Presenta algunos casos de Juris- 
prudencia. Al final hace una re- 
censión de libros y revistas rela- 
cionados con el tema y una infor- 
mación de actualidad. 

Índice: |. Doctrina. 1. Estudios. 
2. Notas. Il. Textos. 1. Legisla- 
ción. 2. Jurisprudencia. 3. Docu- 
mentación. II. Bibliografía. 1. Re- 
censión de libros. 2. Recensión 
de revistas. IV. Información. 

















GASTO MILITAR Y CRECI- 
MIENTO ECONOMICO: APRO- 
XIMACION AL CASO ESPA- 
NOL. PUBLICADO POR LA 
SECRETARIA GENERAL TEC- 
NICA DEL MINISTERIO DE 
DEFENSA. PASEO DE LA 


CASTELLANA, N? 109. 28046 | 


MADRID. 


Esta obra ha sido preparada 
por el Grupo de Trabajo n* 4 de 
la Segunda Sección, «Medios 
para la Defensa» del Instituto Es- 
pañol de Estudios Estratégicos 
del Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional (CESE- 
DEN). Hace un estudio muy 
completo sobre el tema en el 
Mundo Occidental, donde ha cre- 
cido la atención a la Defensa, a 
pesar del derrumbamiento del 
Este soviético. Sin embargo en 
España está ocurriendo todo lo 
contrario, ya que el presupuesto 
de Defensa, en estos últimos 
años, ha sufrido recortes espec- 
taculares. Se dan datos muy 
concretos sobre ello. 

Indice: Introducción. Cap. 1. 
Efectos de los gastos de inver- 
sión en Defensa sobre la produc- 
ción nacional. Un ejercicio de es- 
timación empírica. Cap. !!l. El 
gasto militar en equipamiento en 
España durante el periodo 1978- 
1993. Cap. 1Il. Introducción a la 
Industria de la Defensa en Espa- 
ña. Cap. IV. La industria españo- 
la de la Defensa y el gasto mili- 
tar. Perspectivas futuras. Cap. V. 
La contratación por el Ministerio 


de Defensa de armamento y ma- 


teríal. Las compensaciones eco- 
nómicas industriales y tecnológi- 


cas. Composición del Grupo de | 


Trabajo. 
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Otto Hildebrandt 
Los perros 
de trineo 


pa 
Libros CUPULA 


LOS PERROS DE TRINEO, 
POR OTTO HILDEBRANT. UN 
VOLUMEN DE 120 PAGS. DE 
14,5 X 21 CMS. PUBLICADO 
POR EL GRUPO EDITORIAL CE- 
AC. C/PERU, 164. 08020 BAR- 
CELONA. PRECIO: 1.200 PTAS. 
CON IVA. SIN IVA: 1.165, 


Ya es una estampa habitual 
ver a esos perros por nuestras 
calles. Poseen un aire misterioso, 
con una mirada fría e impresio- 
nante. Sin embargo, y lo digo por 
mi experiencia personal, son muy 
afectuosos. Los hemos visto en 
las películas del Gran Norte tiran- 
do incansablemente de trineos 
sobrecargados. Este libro hace 
un breve repaso a la historia de 
esa raza canina. Pero también es 
una guía que ofrece recomenda- 
ciones para el correcto manteni- 
miento, cuidado y educación de 


estos perros, de manera que lle- 


guen a ser perfectos animales de 
compañía. Asimismo se incluye 
un apartado acerca del adiestra- 
miento y el trabajo de tiro, para 
aquellos que quieran rememorar 
con sus perros las aventuras de 
las expediciones y viajes en tri- 
neo. Al final de la obra se dan 
unas direcciones de estableci- 








mientos relacionadas con estos | 


perros en España. 





ESTADISTICA DE CENTROS 
DE FABRICACION, MANTEN!I- 
MIENTO I+D. ANO 1992. EDITA- 
DO POR LA SECRETARIA GE- 
NERAL TECNICA DEL MINIS- 


TERIO DE DEFENSA. PASEO 


DE LA CASTELLANA, N* 109. 
28046 MADRID. MARZO 1994. 


La información que figura en 








esta publicación ha sido recogida | 


mediante un cuestionario elabo- 
rado por el Instituto Nacional de 
Estadística para ser integrada en 
la Estadística sobre investigación 





científica y desarrollo experimen- 
tal que dicho organismo desarro- 
lla. La parte recogida en la obra 
que estamos reseñando se ex- 
tiende a las actividades de Inves- 
tigación Cientifica y Desarrollo 
Experimental que realizan los or- 
ganismos dependientes del Mi- 
nisterio de Defensa, o sea Labo- 
ratorio Químico Central de Arma- 
mento, fábrica nacional «La 
Marañosa», Taller y Centro Elec- 
trotécnico de Ingenieros, Polígo- 
no de Experiencias de Caraban- 
chel, Polígono de Experiencias 
«Costilla», Centro de Investiga- 
ción y Desarrollo de la Armada, 
Taller de Precisión y Centro elec- 
trotécnico de Artillería, Junta para 
la Investigación y Desarrollo de 
Cohetes y Canal de experiencias 
Hidrodinámicas. 


SEMICONDUCTOR RAMAN 
LASER (LASER RAMAN SEMI- 
CONDUCTOR), POR KEN SUTO 
Y JUN-ICHI NISHIZAWA. UN VO- 
LUMEN DE 226 PAGS. DE 15,5 
X 23,5 CMS. PUBLICADO POR 


TLAND HOUSE, STAG PLACE. 
LONDON SW1E 5XA. REINO 
UNIDO. PRECIO: 63 LIBRAS ES- 
TERLINAS. 


Esta obra trata de los láseres 
que utilizan el efecto Raman en 
semiconductores. Este efecto fue 
observado por primera vez desde 
1980. Desde entonces se ha de- 
sarrollado en todo el mundo. Es- 
tos láseres tienen funciones úni- 
cas que son aplicables a las co- 
municaciones ópticas y otras 
utilidades que no pueden ser rea- 
lizadas por los otros tipos de lá- 
ser. Este libro empieza dando los 
principios fundamentales de este 
láser y su funcionamiento. Se 
describe su constitución. Se si- 
gue con una descripción de laser 
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Brillouin indicando varios experi- 
mentos que se pueden realizar 
con él. Se prosigue dando los 
fundamentos del laser Raman 
Heteroestructural indicando sus 
diferentes aplicaciones. Se estu- 
dian los métodos de fabricación 
de guías de ondas semi-conduc- 
toras. Se habla de la amplifica- 
ción y de la demodulación en las 
comunicaciones con este tipo de 
comunicaciones. Se termina des- 
cribiendo el futuro del laser Ra- 
man Semiconductor. 





HIGH-RESOLUTION RADAR 
(RADAR DE ALTA RESOLU- 
CION), POR DONALD R. WEH- 
NER. UN VOLUMEN DE 593 
PAGS. DE 15,5 X 23,5 CMS. AR- 
TECH HOUSE PUBLISHERS. 
PEDIDOS A ARTECH HOUSE 
BOOKS. PORTLAND HOUSE, 
STAG PLACE. LONDON SW1E 
5KA. REINO UNIDO. PRECIO: 71 
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Esta obra es la segunda edi- 
ción, y lo mismo que en la prime- 
ra, tiene por objeto presentar en 
un sólo volumen la teoría básica 
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para el diseño y el análisis de sis- 
temas de radar que dependen de 
una resolución espacial para ob- 
tener imágenes de objetos vola- 
dores, mapas de la superficie te- 
rrestre, y asimismo para realizar 
funciones de vigilancia. Va dirigi- 
da esta obra a ingenieros, científi- 
cos, estudiantes y lectores co- 
rrientes que posean una base de 
conocimientos matemáticos, de 
procesamiento de señales y no- 
ciones de la teoría electromagné- 
tica. Este libro da la teoría básica 
y las herramientas de diseño ne- 
cesanos para iniciar el desarrollo, 
el diseño o el análisis de sistemas 
de radar de alta resolución, sus 
subsistemas, sus componentes, y 
procesar métodos para aplicacio- 
nes comerciales emergentes y 
para usuarios. Asimismo sirve pa- 
ra aplicaciones militares. 

Indice: 1. Introducción. 2. Apli- 
cación de la ecuación del radar a 
un radar de alta resolución. 3. Di- 
seño de un radar de alta resolu- 
ción. 4. Ondas del radar de alta 
resolución y su procesamiento. 5. 
Radar sintético de alta resolución. 
6. Radar sintético de apertura. 7. 
Radar sintético de apertura inver- 
so. 8. Imagen tridimensional con 
un radar monopulso. 9. Imágenes 
de objetos en vuelo con sistemas 
de radar no coherentes. 10. Apli- 
caciones para vigilancia, 





ARCHIVOS DE MEMORIA, 


POR PATROCINIO GIL SAN- 
CHEZ. UN OPUSCULO DE 18 
PAGS. DE 15,5 X 21 CMS. PU- 
BLICADO POR EL CENTRO 
CULTURAL DE LOS EJERCITOS 
DE VALENCIA. ARCHER Y ANA 
HUNGTINTON N? 1, 46004 VA- 
LENCIA. 


En 1993 el V concurso literario 
convocado por el Centro Cultural 
de los Ejércitos de Valencia ha 
concedido el galardón de poesía 
a un funcionario de la Seguridad 
Social, que ya ha obtenido nume- 
rosos premios en el País Vasco, 
en Valladolid, La Solana y Calata- 
yud. Asimismo obtuvo el premio 
de la Asociación de Funcionarios 
de la Seguridad Social. En la 
obra que estamos reseñando nos 
presenta, como su nombre indi- 
ca, la historia de un registro, la 
historia de unas actas de infancia, 
la historia de todas las historias 
que siempre han existido, la his- 
toria de la historia que todo escri- 
tor está contando siempre sin ter- 
minar nunca de contar. Es en re- 
sumen, la historia de un lugar en 
cualquier parte, de la lluvia, del 
frio, del verano, del río o de la vo- 
luntad perdidos. 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I. 


Al preguntarle a Pedro la hora que es, 
responde de esta forma: Si a la 
cuarta parte del tiempo transcurrido 
desde el mediodía, le sumas la mitad 
del tiempo que falta hasta el mediodía 
de mañana, el resultado te dará la 
hora actual. ¿Cuál es esa hora? 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


El número era 7,3. 


Llamemos a y b a las partes entera y 
decimal del número buscado. 


Diremos: axb=a+0,b + 13,7 (1) 





CRUCIGRAMA 4/95, por EAA. 
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Horizontales: 


1. Desde la derecha, nombre del helicóptero Hughes H.55. 
Radar submarino.- 2. Romano. En plural, nombre del avión 








Como sabemos que el producto a x b 
es un número entero deducimos que 
0,b + 13,7 = entero = 14. 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- ¿Ha venido la pareja? 


Luego 0,b = 0,3. 


Negación 


Por tanto sustituyendo en la ecuación 
(1) el valor de b: 
ax3=a+ 14 de donde a = 7 


PBIS 


3.- ¿Cómo fue la ruta? 





2.- Patrulla acrobática 


1Q1 











4.-¿Qué deporte practica? 


O 


vicio doméstico. Cierto baile andaluz.- 12. Matrícula española. 
Adorna con clavos. Al final de la proa.- 13. Punto cardinal. Base 
aérea española. Punto cardinal.- 14. Especie, calidad. En senti- 
do inverso, cantan las ranas. 


SOLUCION DE 
LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 





1.- Tuve miedo 

2.- Tensado 

3.- Un signo de 
atraso 





Verticales: 

1. Grueso. Pusiese un alimento sobre el fuego.- 2. Punto cardi- 
nal. Codificación NATO del avión ruso E.2A. Radio.- 3. En la go- 
ma. En plural, guarniciones, caireles. Matrícula castellana.- 4.- 
Desde abajo, culpada. Nombre de mujer, inversamente escrito. 
Número romano.- 5. Desde abajo, codificación NATO del AWACS 
ruso Tu.126. En sentido inverso y castizamente, prado. Con falta 
ortográfica, localice, encuentre.- 6. Desde abajo, jamelgo. Deidad 
egipcia. Al revés y en femenino, con alas.- 7. Al revés, lega en 
testamento. Provincia vitoriana.- 8. Lengua de la antigua Lazio. 
Cocinan en la sartén con aceite.- 9. Sangrienta cabeza de ouente 
de la batalla del Ebro. En san. Al revés, alimento.- 10. Rezar. Al 
revés, das con el cuerpo en tierra. Engorda al cerdo.- 11. Pro- 


nombre personal. Tapaba. Al revés, onda marina.- 12. Campeón. | 


Fortalecimiento de algo. Terminación de infinitivo. 13. Radio. 
Nombre con el que se conoció el avión italiano Savoia SM.81. 
Romano.- 14. Codificación NATO del avión ruso Tu-114. Pones a 
secar al aire. 

















Cessna T.41. Matrícula española.- 3. República Francesa. Vigila- 
rás por la noche para impedir desórdenes. en polen.- 4. Elemen- 
to sustentador del avión. T.34, notable entrenador de la firma Be- 
ech. Manifiesta alegría.- 5. Pieza principal de la casa. Nación. 
Tronco de la vid.- 6. Puesta de un astro. En la mano. Desde la 
derecha, cierta enfermedad.- 7. Al revés, ráspame. En sentido 
contrario, te elevas, asciendes.- 8. Vástago de la vid. En Naza- 
ret.- 9. Al revés, cierto carácter tipográfico. Air Force. Tentáculo 
de ciertos crustáceos.- 10. En sentido contrario, astillas resino- 
sas. En el alero. Al revés, eleva sus preces al Altísimo.- 11. Si- 
glas de un técnico sanitario. En sentido contrario, mujer del ser- 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 3/95 


Horizontales: 

1. nílaB. Roano.- 2. J, Aeropuerto.. R.- 3. AC. Organiza. Fe.- 4. 
laT. Aurina. Ala.- 5. eerO. eicO. alaT.- 6. araiP. SA. oracA.- 7. In- | 
dio. Brame.- 8. Asilo. rasaP.- 9. Asara. Bs. Perla.- 10. Allí. seaC. 
SEAT.- 11. Rol. Salero. Sta.- 12. Os. Saladero. EC.- 13. N. Dirigi- 
bles. O.- 14. Delta. vasaC. 
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